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Lieber Leser ! 


Die Ausgabe Luftfahrt History Nr. 13 entwickelt sich nach der von uns 
unverschuldeten verspateten Ausgabe, langsam zum wahren Unglucksheft. 
Leider mu&ten wir nach dem Druck und bereits teilweisem Versand feststellen, 
da& beim Druck auf Seite 27 zum Kapitelende 5 Worte abhanden gekommen 
sind; es fehlen dort: ...... auch hier ein schriftlicher Beleg. 

Vielleicht hatten wir das Heft besser als Nr. 12a bezeichnen sollen, man sagt 
zwar bisweilen, da& die Zahl 13 sogar Gluck bringen soll, aber wir haben da 
mitlerweile unsere Zweifel. 


Wir bitten um Entschuldigung fur dieses Mi&geschick und wiinschen Ihnen, 
liebe Leser, trotz dieses Argernisses ein ungetrubtes Lesevergnugen. 


LAUTEC Software 
und Medien GmbH 
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LUFTFAHRT Biever stellt vor: wMiodelle die Aufsehen erregen“. 
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Bachem Ba 349 ,Natter™” - Zwei ar ETP ag von Leo saitt 


Die beiden Modellbilder zeigen meisterlich in Szene gesetzt, von oben nach unten, die Mustermaschine M52 beim 
Einbringen in die Mastlafette (siche auch Abbildungen Seite 18-20); sowie die Mustermaschine M23 in der groBen 
Versuchslafette, beim Betanken, als Startvorbereitung zum ersten bemannten Raketenstart am 1. Marz 1945. 
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LESERFORUM f 


un ist es also Realitaét, die 

Bundesregierung hat erwar- 
tungsgem4B, die Mehrwertsteuer 
um unverschaémte 3 Prozentpunkte 
erhdéht. Dies hat sicherlich zur Folge, 
da sich Preiserh6hungen weit tiber 
die Mehrwertsteuererhéhung hinaus 
ergeben werden, soll fiir uns heifen, 
Druck wird teurer, Werbung wird 
teurer und und und, kurz und gut, 
die sehr aufwandigen Recherchen, 
die zeitaufwandigen Dokumenten- 
studien usw., stehen somit in keli- 
nem gesunden Verhdlnis mehr zum 
zu erwartenden Ertrag, soll heiBen, 
eine den Kosten angepaBte Preiser- 
héhung ware zum Aufrechterhalten 
des jetzigen Niveaus unumganglich. 
Es ist jedoch fiir uns schwer vorstell- 
bar, da sich eine Preiserhéhung des 
jetzt schon recht teuren Heftes auf 
dem Markt durchsetzten laBt, da 
bleibt nicht sehr viel Spielraum fiir 
Zukunftsplanungen. Da man in die- 
sem ungliickseeligen Land derzeit 
mehr kaputt macht, als aufbaut und 
bei dem derzeit niedrigem Niveau 
unserer Politiker, nicht damit zu 


_ rechnen ist, da endlich einmal rich- 


tige Schritte zum Ankurbeln unserer 
Wirtschaft beschlossen werden, statt 
den Menschen das Geld wegzuneh- 
men, halten wir es mit Heinrich Hei- 
nes Nachtgedanken: ,,Denk ich an 
Deutschland in der Nacht, werd ich 
um meinen Schlaf gebracht.* 


wohl eher nicht in Frage kommt, 
stellt sich fiir uns die Frage, ob sich 
die Zeitschrift noch weiter halten 
laBt, heiBt im schlimmsten Fall, das 
nachste Heft Nr. 14 ware die letzte 
Ausgabe der Luftfahrt History. Ich 
hoffe, daB es nicht so weit kommen 
wird, wir werden die Gesamtsituati- 
on fiir das nachste Jahr demnachst 
beraten miissen, vielleicht ergeben 
sich ja noch andere Alternativen, wir 
werden sehen. Interessante Themen 
schlummern noch geniigend in un- 
serem Archiv, als da sind Me 262 
C-la, C-2b, C-3 ,,Heimatschiitzer* 
mit bisher unveréffentlichtem Bild 
und Dokumentarmaterial, Hs 129 
,59G113+F6rstersonde“ mit eben- 
falls gréBtenteils unverdffentlichtem 
Material, Sombolds veriickte Ideen 
(So 344, Schleuderstart, Einradfahr- 
werk, zerlegbares Jagdflugzeug zur 
Pilotenrettung usw.), Fw Ta 154 + 
Fw Ta 254 + Fw Ta 154 als Pulkzer- 
stérer, Fw 191 mit véllig unbekann- 
ten Fakten, Bv 144, Mistel, Fliigel- 
rad - ja auch dazu gibt es ,,seridse“ 
Dokumente, Me 323 ,,Waffentrager* 
usw., usw.; Sie sehen, liebe Leser, 
fiir spannende Unterhaltung wire 
gesorgt. 

Wir wollen also nicht weiter la- 
mentieren, wir werden sehen, was 
uns die Zukunft bringen wird, wen- 
den wir uns also dem Inhalt des 
aktuellen Heftes zu. Wir haben uns 





bemannten Flakraketen u. 4. vorge- 
nommen. Die bekannteste, da als 
einzigste realisiert und erprobt, diirf- 
te wohl die Bachem Ba 349 ,,Natter* 
gewesen sein. Um sie ranken sich 
immer noch einige Geschichten und 
ungeléste Ratsel, deren Eines wir 
ab Seite 22 zu lésen versuchen. An- 
sonsten mute zwangslaufig weithin 
Bekanntes neu aufgemischt werden, 
um einige bisher unbekannte Fakten 
aufzuzeigen. Da noch ein drittes 
Buch zur ,,Natter“ geplant ist (er- 
scheint in ca. 2 Jahren), konnte auch 
nur wenig zu neuen Erkenntnissen 
und Fakten ,,geliiftet werden. 

Als besonderes Schmankerl be- 
richten wir tiber einen Vertreter der 
Objektschiitzer - die Heinkel He P 
1077 ,,Julia“. Wir bringen teils erst- 
mals veréffentlichte Dokumente, 
welche belegen, dafs nie eine ,,Julia“ 
je einen Erprobungsflug durchge- 
fiihrt hat, wie man immer wieder mal 
in ,,reiBerischen“ Berichten liest. 

Erstaunt diirfte der geneigte Leser 
die Augen reiben, wenn er liest, daB 
es Plaine gab, eine bemannte Flakra- 
kete ,,.Rheintochter“ zu realisieren. 
Basierend auf Originaldokumenten 
berichten wir erstmals héchst Er- 
staunliches zu diesem bislang vdllig 
unbekannten Projekt. 

Die Redaktion 

Herzlichst 


Ihr Horst Lommel 








Da, wie gesagt, eine PreiserhGhung diesmal Objektschiitzer in Form von (Chefredakteur) 
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Nachlese 


Blohm & Voss Bv 238 V1 aus Heft 1 











Eine der wenigen Aufnahmen der Bv 238 V1 auf ihrer Slipanlage, kurz vor dem ersten Zuwasserlassen der Maschine 
in Hamburg - Finkenwarder (neue Schreibweise Finkenwerder). Man beachte die drei groBen, ovalen Seitenfenster, wel- 
che auf der linken Rumpfseite nicht vorhanden waren, dort gab es lediglich zwei dieser GroBfenster. Weiterhin fallt 
die gedffnete und nach unten aufgeklappte obere Seitenluke ins Auge. 


nser Leser James A. Schauer, aus 

Kanada schickte uns eine uner- 
wartete e-mail mit tiberraschendem 
Inhalt. Er beschreibt die Vernichtung 
der Bv 238 V1 kurz vor Kriegsende 
auf dem Schaalsee, mit bisher unbe- 
kannten Daten und Fakten: 


In den Jahren 1943 bis 1951 besuch- 
te ich die Oberschule in Ratzeburg. 
Einige meiner damaligen Mitschiiler 
wohnten in der Gegend zwischen See- 
dorf und Klein Zecher am Schaalsee. 
Als ich Ende 1944 dort mehrmals 
zu Besuch war, stellen sie mir stolz 
,thren grofBen Riesen“ vor, welcher 
meistens unbewacht in einer versteck- 
ten Bucht im Schaalsee vertdut lag. 
Meine Familie verschlug es dann 
nach Kanada. Als junger Mann diente 
ich als Flieger in der Canadian Royal 
Air Force und dort hatte ich Gele- 
genheit mehr tiber die Blohm & Voss 
By 238 V1 und deren Ende auf dem 
Schaalsee zu erfahren. 

Am Nachmittag des 24. April 1945 
starteten vier Typhoon 1B - Jagdbom- 


ber der 439 (RACF) Squadron RAF 
mit dem Auftrag, lohnende Kriegszie- 
le, wie Verkehrsknotenpunkte, Eisen- 
bahnen, Fahrzeugkolonnen und ande- 
re ,,militdrische Gelegenheitsziele” 
im norddeutschen Raum anzugreifen 
und zu zerstéren, als sie gegen 14:30 
Uhr ein grofes Flugzeug unter eigen- 
artigen, griinen Tarnnetzen am Rande 
des Schaalsees entdeckten. 

Die vier Typoons veranstalteten ein 


ungestortes ,,ScheibenschieBben™ auf 


die vollig unverteidigte Blohm & 
Voss By 238 V1 und warfen einige 
ihrer Bomben ab. Da man die Bv 
238 nicht kannte, wurde im spdteren 
Operationsbericht eine By 222, als 
,.im Wasser vernichtet“ eingetragen. 
Nachdem die vier Typoon die Bv 238 
VI in Brand geschossen hatten und 
die Maschine zu sinken begann, fio- 
gen sie weiter in Richtung Hagenow, 
wo weitere vier Heinkel He 111 und 
eine Junkers Ju 88 am Boden zerstért 
und drei weitere He 11l beschddigt 
wurden. 

Die Kennzeichen der Maschinen und 


die Namen der Piloten, welche an 
dem Angriff auf die Bv 238 V1 betei- 
ligten waren lauten: 

SW 534 unter Fit. Lt. VH.S. LeGear, 
RB 456 unter Fit. Lt. J.S. Brook, 

RB 477 unter Flg. Off. W. Kubicki und 
RB 329 unter Flg. Off. FM. Halford. 


Damit diirfte wohl eindeutig das 
bisher strittige Angriffsdatum auf die 
Bv 238 V1 festliegen, es war der 24. 
April 1945. Ein weiteres Detail zur 
Vernichtung der Bv 238 V1 muB revi- 
diert werden. Der Angriff auf die Bv 
238 V1 war ein Zufallsprodukt und 
keine geplante Operation, bzw. ge- 
zielte Suchaktion nach der By 238 
V1, wie immer behauptet wurde. 
Im Gegenteil, die beteiligten Piloten 
der vier Typoons hatten iiberhaupt 
keine Ahnung, bzw. Kenntnis von 
der Existenz der By 238 VI. 

Damit konnte ein weiterer kleimer 
Mosaikstein zur Vervollstindigung 
der Geschichte der Bv 238 VI hinzu- 
gefiigt werden. An dieser Stelle noch 
einmal Dank an James A. Schauer. 
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Eine nach Kriegsende angefertigte Einsatzskizze einer Heinkel He P 1077 , Julia“. Die 4uBere Form war der Beschrei- 
bung der seinerzeit beteiligten Projektmitarbeiter nachempfunden, mehr dazu ab Seite 28. 


ereits wahrend des zweiten 

Weltkrieges kam es durch die 
zwangslaufige Verknappung von 
Rohstoffen und den kriegsbedingt, 
steigenden Verlusten von unersatzli- 
chem Fachpersonal, zu Uberlegun- 
gen, den immer komplexer werden- 
den Bau von Hochleistungsflugzeu- 
gen grundlegend zu tiberarbeiten und 
entscheidend zu vereinfachen. Hinzu 
kam, daB ein Flugzeug in Friedcns- 
zeiten eine jahrzehntelange Lebens- 
dauer erreichen konnten; jedoch eine 
gleichermaBen verwendete Maschine 
im Kriegseinsatz, eine durchschnitt- 
liche Lebensdauer von lediglich 50- 
100 Einsatzstunden erreichte. 1943 
hatten Statistiker ermittelt, daB die 
durchschnittliche Lebensdauer eines 
Jagdflugzeuges bei nur.etwa 50 Flug- 
stunden und die eines Bombentragers 
bei etwa 100 Flugstunden lag. 

Es drangte sich daher geradezu der 
Gedanke auf, Mittel und Wege zu fin- 
den, Hochleistungsflugzeuge zu ent- 
wickeln, welche bei weiterhin hohen 
Flugleistungen mit ,,minderwertigen* 
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Materialien gebaut werden konnten 
und welche lediglich die zu erwar- 
tende maximale Lebensdauer von 
etwa 100 Einsatzstunden erreichten. 
Dies war die Geburtsstunde der ,, Ver- 
schleiB- und Verlustflugzeuge“. 

Sollte ein VerschleiBflugzeug noch 
mehrere Einsatze fliegen kénnen, so 
sollte das Verlustflugzeug lediglich 
einen einzigen Einsatzflug durchfih- 
ren k6nnen. 

Einen weiteren  Vorteil der 
VerrschleiBflugzeuge sah man darin, 
daB sich zwangslaufig durch die Le- 
bensdauerbeschrankung, die Anzahl 
der notwendigen Wartungsstunden 
drastig reduzieren lieB, das bedeutete 
zudem, dal} man Wartungspersonal 
einsparen konnte und das freiwerden- 
de Personal einer anderen Verwen- 
dung zufiihren konnte - ,,der Krieg 
fa seine Kinder*. 

Nach vorerst recht zégerlichem 
Umsetzen dieser radikalen Uberle- 
gungen, setzte mit fortschreitender 
Kriegsdauer eine regelrechte Ver- 
schleiBflugzeug-, bzw. Verlustflug- 


zeugmanie ein. Kaum ein namhafter 
Flugzeughersteller konnte sich dem 
entziehen, ja selbst kleinste Flug- 
zeugwerke, Reparaturwerke und un- 
abhangige Konstruktionsbiiros betei- 
ligten sich mit teils recht exotischen 
Entwiirfen. Die Anzahl der Entwiirfe 
ist untiberschaubar, es gibt bis heute 
keine vollstandige Zusammenstellung 
aller derartiger Projekte. Allerdings 
wurden nur wenige dieser Projekte als 
Versuchsmuster realisiert, lediglich 
die Heinkel He 162 ,,Salamander* 
als Vertreter der Verschleifbflugzeuge 
kam noch vereinzelt zum Einsatz. 

Nachfolgend sollen die Bachem Ba 
349 ,,Natter“, als Zwitter zwischen 
VerschleifB- und Verlustgerat, welches 
kurz vor ihrem Ersteinsatz stand; die 
Heinkel He P 1077 ,,Julia“, wel- 
che als Verschleif®jager noch in die 
Erprobung gehen sollte; sowie die 
bemannte Flakrakete Rheinmetall R 
III b, als radikales Verschleifbgerat, 
welches jedoch nur ein ,,Papiertiger* 
blieb, stellvertretend fiir viele Andere, 
vorgestellt werden. 
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Aus der Frulageschichte der ,Natter - 
Die Entwicklungsgeschichte der Fieseler 
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Hohenager iT Typ TL-R-RuR 
ausgelegt fur 45 min Flugzeit in 12 km Hohe 
= 115 kg/m? 
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Seitenansicht des Héhenjagers Fieseler Fi 166 Ausftihrung II, vom Typ TL-R-R u. R vom 4. Dezember 1941. Die Be- 
zeichnung Ru. R stand fur ,,RoB und Reiter", was es damit auf sich hatte, erfahren wir im FlieBtext. Man beachte, daB bei 
dieser Ausftthrung der Fi 166 bereits , Strahlruder" vorgesehen waren, um bei niedrigen Steiggeschwindigkeiten eine 
ausreichende Steuerbarkeit zu gewdhrleisten, iberhaupt ahnelt der unter dem Flugk6érper untergehangte abwerfba- 
re Fliissigkeitsraketenantrieb sehr stark der Fliissigkeitsfernrakete V2 (A 4). 


HS Bereiche in der Frihge- 
schichte der Bachem Ba 349 
,,Natter* bediirfen einer Erganzung. 
Durch viele Ver6ffentlichungen zum 
Schaffenswerk von Professor Dr. 
Wernher von Braun ist bekannt, dal 
er den weltweit ersten senkrecht star- 
tenden Interceptor entwarf. Wernher 
von Braun sollte sich jedoch seiner 
Hauptaufgabe, der Entwicklung der 
Fernrakete A4, widmen und so wurde 
sein Entwurf zur weiteren Uberarbei- 
tung an die Gerhard Fieseler Werke 
in Kassel abgegeben. Direktor der 
Gerhard Fieseler Werke war sei- 
nerzeit Dipl.-Ing. Erich Bachem, er 
iibernahm das Grundkonzept von 
Wernher von Brauns Interceptor und 
entwarf, abweichend davon, einen 
Mischantrieb aus Turbinentrieb- 
werk und Raketenantrieb. Unter der 


werksinternen Projektnummer 166 
liefen nun die weiteren Arbeiten bei 
Fieseler. Bachem entwickelte nun das 
spater als ,,RoB und Reiter“ bekannt 
gewordene Prinzip, bei welchem der 
,aufsitzende“ Flugkérper (Reiter) 
mit Hilfe einer Tragerrakete (RoB) 
aufsteigen sollte. Nachdem der Treib- 
stoff der Tragerrakete verbraucht war, 
sollte diese abgeworfen werden und 
an einem Fallschirm niedergehen, um 
wiederverwendet werden zu k6énnen, 
der Flugk6rper sollte dann mit Hilfe 
von einem oder mehreren Turbi- 
nentriebwerken weiterfliegen. Die 
Grundziige dieses Prinzips werden 
wir spater bei der Bachem Ba 349 
,,Natter“ wiederfinden. 

Wahrend der weiteren Projektarbei- 
ten an der Fi 166 stand man in stan- 
digem Schriftkontakt mit der Heeres- 


versuchsanstalt Peenemiinde. 

Eine recht umfassende System- 
beschreibung der beiden geplanten 
Interceptorvarianten beinhaltet der 
Bericht vom 4. Dezember 1941: 


Bericht: Voruntersuchung fiir den 
Hoéhenjdger Fi 166. 

Das Oberkommando des _ Heeres, 
Heeresversuchsanstalt Peenemiinde, 
Entwicklungswerk, nimmt nachste- 
hend zu dem mit Vorgangsschreiben 
libersandten Bericht der Firma 
Fieseler Stellung. 

Von den verschiedenen durchgearbei- 
teten Entwiirfen, kommen, wie auch in 
dem Bericht selbst bereits niederge- 
legt, ernstlich nur zwei Ausfiihrungs- 
formen fiir eine Gegeniiberstellung 
in Betracht, ndmlich die zweistufige 
Anordnung (Typ TL-R-R u. R) fiir 
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Gerhard Fieseler 


Werke 


G. m. 6. H. Kessel 








Hohenjager I (lyp TL-R-RuR) 





langere Betriebszeiten und das reine 
R-Flugzeug (Typ R-R-FIl) fiir kurze 
Betriebsdauer. Der Vorschlag mit ei- 
nem Startwagen zu arbeiten, scheidet 


wohl aus, da hierbei alle Vorteile des ° 


geringen Bodenaufwandes bei Senk- 
rechtstart verloren gehen und aufer- 
dem das vorgesehene, automatische 
Zielanflugverfahren undurchftihrbar 
ist. 

1.) Anordnung TL-R-R u. R 

Die Betriebszeit dieser Anordnung 
von 45 Minuten gestattet Durchfiih- 
rung mehrerer Anfliige und dement- 
sprechend die Vernichtung mehrerer 
Gegner mit einem Anflug. Das Ar- 
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Yoruntersuchnung fir den 
Htheniuser Fi 166 





B1.16 


beitsverfahren der Zielauffindung bei 
Nacht entspricht dem der derzeitigen 
Nachtjdger, hier wiirde also wenig 
Entwicklungsaufwand entstehen. 


Die Tatsache, daf nach Beendigung 
des Steigfluges das Steigtriebwerk 
am Fallschirm gelandet werden muf, 
wird zu einer erheblichen Erschwe- 
rung des Einsatzbetriebes mit dieser 
Anordnung fiihren. Da das Steigtrieb- 
werk aus grofen Héhen am Fall- 
schirm herunter kommit, ist nicht wie 
bei den bisherigen Starthilfen damit 
zu rechnen, daf es in der Nahe des 
Flugplatzes auf unbebautem Geldn- 


Zweiseitenansicht der Fieseler Fi 
166, Ausfiihrung II, Typ TL-R-R u. R. 
In der Draufsicht sind die beiden ge- 
planten Strahitiebwerke erkennbar. 


Technische Daten (soweit bekannt): 


Spannweite: 16,50m 
Lange: 15,20 m 
Hohe: 4,50m 

Ve 830 km/h 
Gipfelhéhe: 15.000 m 
Flugdauer: 45 min in 12 km Hohe 
Steigschub: 20.000 kg 
Marschschub: 775 kg 
Startgewicht: 13.500 kg 
Fahrwerk: Landekufe 
Bewaffnung: keine Angaben 


de landet, sondern es kann je nach 
den Windverhdltnissen in einem 
Kreis von ca. 10 km Radius um den 
Startplatz herum niedergehen. Es ist 
daher keine Sicherheit gegeben, dap 
das Steigtriebwerk nicht in bewohn- 
ten Ortschaften, in Hochspannungs- 
leitungen oder im Walde landet. Es 
diirfte daher auch im regelmafigen 
Einsatzbetrieb mit erheblichen Ber- 
gungsschwierigkeiten und umfang- 
reichen Reparaturarbeiten an den 
Steigtriebwerken zu rechnen sein. 


2.) Anordnung R-R-Fl 


Die kurze Betriebszeit dieser Anord- 
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Hohenjager i Typ R-R-Fl_ 
ausgelegt fir 5 min Flugzeit in 12 km Hohe 
(Gf), = 115 kg/m? 
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Seitenansicht des Héhenjagers Fieseler Fi 166 Ausfiihrung I, vom Typ R-R FI vom 4. Dezember 1941. Diese Ausfiih- 
rung solite ein Fitissigkeitsraketentriebwerk Bauart Wernher von Braun erhalten. Als Treibstoffkomponeten soliten 
Salpetersadure, Dieselél und Aurol zum Einsatz kommen, welche in der Brennkammer einen Verbrennungsdruck von 


ca. 40 atti erzeugten 


nung setzt unbedingt voraus, daf das 
Verfahren der automatischen Heran- 
fiihrung an das Ziel so einwandfrei 
beherrscht wird, daf ein wirkungs- 
voller Beschuf des Gegners bereits 
im ersten Anflug von unten heran 
moglich ist. Die Bewaffnung miifste 
gegentiber der Anordnung TL-R-R u. 
R eine erheblich gréfere Feuerdichte 
und Feuergeschwindigkeit erlauben, 
da praktisch mit einem zweiten An- 
flug nicht gerechnet werden kann. 
Die vollautomatische Heranfiihrung 
an das Ziel macht unseres Erachtens 
jedoch die Verwendung von Grob- 
suchverfahren (wie Seeburg-Seedorf 
u.d.) véllig unnétig. 


Eine Steigerung der Flugdauer des 
Marschtriebwerkes tiber die vorge- 
sehenen 5 Minuten hinaus, erscheint 
unseres Erachtens nicht zweckmdfig, 
da die Anordnung R-R-F1 fiir zweite 
und weitere Anfliige grundsdtzlich 
nicht geeignet ist. Die hierftir erfor- 
derliche Instrumentation kann daher 
auch fortgelassen werden. 

Unter diesen Umstdnden erhebt sich 


die Frage, ob die ftir das Marsch- 
triebwerk geforderte Geschwindigkeit 
Ve. ~ 830 km/h tiberhaupt sinnvoll 
ist. Der erste und einzige zum Zie- 
len geeignete Anflug fiihrt bei noch 
brennendem  Steigtriebwerk von 
unten an das Feindflugzeug heran. 
Nach diesem (erfolgreichen oder er- 
folglosen) Anflug muff das Flugzeug 
in jedem Fall zur Landung schrei- 
ten, sodafs dem Marschtriebwerk 
ausschlieflich die Bedeutung einer 
Landehilfe zukommt, die das Flug- 
zeug z. B. instand versetzt, kleinere 
Strecken zum Erreichen des Rollfel- 
des noch zuriicklegen oder bei falsch 
angesetzter Landung noch eine 
Platzrunde fliegen zu kénnen. Dieses 
wird jedoch zweckmdfig mit wesent- 
lich geringeren Geschwindigkeiten 
und natiirlich nicht in einer Arbeits- 
héhe von 12 km erfolgen, so da das 
Marschtriebwerk unseres Erachtens 
fiir diese Bedingungen, nicht aber fiir 
einen Marschflug in 12 km Hohe, bei 
Héchstgeschwindigkeit _ tiberrechnet 
werden muf. 

Die Anordnung R-R-Fl  gestattet 


selbstverstandlich nur die gleichzeiti- 
ge Erledigung eines Feindflugzeuges. 
Zur Abwehr eines einfliegenden feind- 
lichen Verbandes miifte daher der 
Start mehrer derartiger Flugzeuge 
gleichzeitig oder kurz hintereinander 
erfolgen, was jedoch auch FT-mdfig 
selbst bei einem geschlossen einflie- 
genden Feindverband ohne weiteres 
moéglich ist. 


Gegentiber der Anordnung TL-R-R u. 
R, die infolge der langen verfiigbaren 
Flugzeit ein Wiederfinden des Flug- 
platzes bei Nacht nach den gleichen 
Verfahren gestattet, wie sie die heuti- 
gen Nachtjdger verwenden, erfordert 
die Anordnung R-R-F in jedem Falle 
die Verwendung eines Bakenlande- 
landeverfahrens oder dergleichen, mit 
dem einwandfrei sichergestellt ist, dap 
das Flugzeug nach beendetem Angriff 
bereits méglichst unmittelbar aus dem 
aus grofen Héhen herunter fiihrenden 
Gleitflug zur Landung ansetzen kann, 
ohne noch einen ldngeren Marschflug 
zur Landung ansetzen kann, ohne 
noch einen ldngeren Marschflug mit 
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7 Gecherd Fiessier 


Werke 
é G.m.d.4. 





Korsel 


Hohenjager I (Typ R-R-F?) 








Antrieb zum Wiederfinden des Platzes 
durchzuftihren. 


Erganzend zu dem in Ausschnit- 
ten zitierten, recht aussagekraftigen 
Bericht sei gesagt, dafs man fiir eine 


einsatzreife Ausfiihrung des Typs’ 


TL-R-R u. R mit einem Zeitraum von 
4-5 Jahren und fiir die Ausfiihrung des 
Typs R-R-FI mit 2-3 Jahren rechnete. 
Man gab abschlieBend die Empfeh- 
lung den einfacheren Entwurf R-R-F1 
weiter zu verfolgen (F/.stand iibri- 
gens als Kiirzel fiir Flugzeug). Seitens 
der Firma Fieseler zeigte man sich 
iiber das Urteil etwas tiberrascht, denn 
dort hatte man eigentlich die gréReren 
Vorteile bei der Ausfiihrung TL-R-R 
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YVoruntersuciung fiir den 
Hénenjiccr Pi 106 


u. R gesehen, da sie wesentlich flexib- 
ler in ihren Einsatzvarianten gewesen 
ware und v6éllig unproblematisch als 
,,Nachtjager“ hatte fungieren k6nnen. 
Unschlagbar war ihrer Auffassung 
nach die langere Flugzeit und daraus 
folglich die Méglichkeit mehrere An- 
griffe fliegen zu kénnen. Bedenken 
zeigte man lediglich fiir den Trenn- 
vorgang des Flugkérpers von dem 
Steigtriebwerk. In der Stellungnahme 
der Firma Fieseler vom gleichen Tage, 
dem 4. Dezember 1941 notierte man: 


... da die Steuerkommandos im Steig- 
flug auf die Strahlruder der Rakete, 
nach der Entkupplung von Rof und 
Reiter aber auf die Flugzeugruder 


Zweiseitenansicht der Fieseler Fi 
166, Ausfiihrung I, Typ R-R-Fl. 


Technische Daten (soweit bekannt): 


Spannweite: 16,50m 
Lange: 17,40 m 
Hohe 4,50m 

_ AO 830 km/h 
Gipfelhdhe: 15.000 m 
Flugdauer: 5 min in 12 km Hohe 
Steigschub: 15.000 kg 
Marschschub: 960 kg 
Startgewicht: 10.000 kg 
Fahrwerk: Landekufe 
Bewaffnung: keine Angaben 


wirken miissen. Dies erfordert erheb- 
lichen Aufwand an apperativen Ein- 
richtungen. Die in der vorliegenden 
Voruntersuchung nicht erkenntlichen 
Schwierigkeiten bei der Verwirkli- 
chung des Projektes TL-R-R u, R... 


Letztendlich bewirkte auch die 
spate Einsicht, die Entwicklungspro- 
bleme unterschatzt zu haben, nichts; 
weder die Ausfiihrung TL-R-R u. R 
noch die der R-R-Fl wurden weiter 
verfolgt. Die Projektarbeiten verlie- 
fen sang und klanglos im Sand - bis, 
ja bis Erich Bachem als eigener Fir- 
meninhaber die Idee wieder aufgriff 
und in stark abgewandelter Form, als 
,Natter“ zu neuem Leben verhalf. 
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Bekahhtes, imteressantes - Altes und 
Neues bunt gemischt - Faszinierendes 
rund um aie ,Natter™ 


Steilstart der Bachem Ba 349 M14 am 
16. Marz 1945 auf dem Ochenkopf, 
dem _ Steilstarterprobungsgelande 
auf dem Truppenitibungsplatz Heu- 
berg, bei Stetten am kalten Markt. 
Die Aufnahme zeigt die Maschine 
unmittelbar nach dem Verlassen des 
Startgertistes. Ins Auge fallen bei 
dieser Erprobungsvariante die merk- 
wirdigen ,,Propeller" an den auBeren 
Hinterkanten der Hdhenleitwerke, 
sowie am Seitenleitwerk (nur sehr 
schwer noch zu erkennen). Mehr uber 
die Funktion dieser ,, Anbringsel" , im 
FlieBtext auf Seite 21. 











Kurzbeschreibung des Systems ,,Natter" 


s gibt sicherlich unter unseren 

Lesern einige, welche noch nie 
etwas tiber die Bachem Ba 349 ,,Nat- 
ter gehért haben. Um auch jenen 
gerecht zu werden, nachfolgend ein 
kurzer AbrifSZ zum Sinn und Wesen 
der ,,Natter“, die ,,Experten“ mégen 
es uns nachsehen. 

Die Bachem Ba 349 ,,Natter“ war 
der wohl extremste Vertreter der Gat- 
tung ,,VerschleiSfluggerat“, welcher 
noch erprobt wurde und kurz vor 
Kriegsende unmittelbar vor seinem 
Ersteinsatz stand. 

Die ,,Natter“ startete senkrecht aus 
einer einfachen Startlafette mit einem 
Fliissigkeitsraketentriebwerk HWK 
109-509, unterstiitzt von vier ab- 
werfbaren Feststoff-Starthilfsraketen 
SG34 109-533 der Firma Schmidding 
und war die einzigste, bemannte 
Flakrakete, welche noch realisiert 
wurde. Als Angriffsbewaffnung besa} 
die ,,Natter“ in der Einsatzversion 
Ba 349 A-1 in der Bugspitze einen 
einfachen Raketenwerfer, welcher 


eal 


mit 24 ,F6hn* Luft-Luft Raketen 
bestiickt war. Der Angriff sollte mit 
einem Anflugwinkel von ca. 20 - 30° 
von hinten an den Bomberverband 
erfolgen. Nach dem Abschuf der 24 
Bordraketen sollte sich die ,,Natter™ 
im Sturzflug absetzen, in einer Héhe 
von ca. 1.000 - 3.000 m iiber Grund 
in den Horizontalflug tibergehen und 
ihre Geschwindigkeit auf etwa 350 
km/h reduzieren. Damit die ,,Natter* 
bei dieser ,,niedrigen“ Fluggeschwin- 
digkeit noch flog, besa sie Stummel- 
tragflachen mit eine Spannweite von 
3,60 m. War die Geschwindigkeit 
reduziert, wurde der Bugkonus mit 
dem nunmehr leergeschossenen Ra- 
ketenwerfer abgesprengt. Der Pilot 
saB nun gewissermafen im Freien. 
Mit dem Abspengen des Bugkonus 
wurden etwas zeitverzégert zwei Ber- 
gungsfallschirme ausgelést, wodurch 
die ,,Natter“ weiter abgebremst wurde 
und an den beiden Bergungsfallschir- 
men hangend zu Boden sank. Nun 
schnallte sich der Pilot los, léste sich 


im freien Fall von der ,,Natter“ und 
betatigte seinen Rettungsfallschirm. 

Da beim Aufschlagsto8 der ,,Natter* 
damit gerechnet wurde, das einige 
Teile zu Bruch gingen, muften diese 
fiir einen erneuten Einsatz ersetzt 
werden, dies galt auch fiir das abge- 
sprengte Bugsegment. Wichtig war 
die Wiederverwendbarkeit des HWK 
109-509. Man ging davon aus, daf 
eine ,,Natter“ etwa 5-10 Einsatze flie- 
gen konnte, bevor sie ,,verschlissen“ 
und die Struktur der ,,Natter“ nicht 
mehr brauchbar war. 

Konstruiert wurde die ,,Natter“ im 
wesentlichen nach den Ideen und Vor- 
stellungen von Dipl.-Ing. Erich Ba- 
chem und Chefkonstrukteur Dr. Henri 
Franz Bethbeder. Zunachst lief das 
Projekt unter der Bezeichnung ,,BA- 
RAK I* (Bachem Rakete) und erhielt 
spater die werksinterne Bezeichnung 
BP20 (Bachem Projekt) und schlieB- 
lich nach der Auftragserteilung durch 
das RLM, erhielt sie die.RLM-Typen- 
nummer 8-349.. 
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Mistelschlepperprobung 





m das Verhalten der ,,Natter* 

im Flug zu erproben, hatte man 
mehrere Testverfahren vorgesehen. 
Zum einen sollte das Flugverhalten 
des Flugk6rpers der ,,Natter“ unbe- 
mannt und bemannt im sogenannten 
»lragschlepp“, sowie im_ ,,Mistel- 
schlepp“ und das Einsatzverhalten 
im ,,Steilstart ebenfalls unbemannt 
und bemannt erprobt werden. Nach- 
folgend werden die angewandten Er- 
probungsverfahren kurz beschrieben. 
Begonnen wird mit der unbemannten 
,Mistelschlepperprobung“. Um die 
Bugtrennung und die Pilotenrettung 
zu erproben, wurde eine Musterma- 


schine unter die rechte Tragflache ° 


einer Heinkel He 111 H-16 befestigt, 
auf Ausklinkhéhen zwischen 500 und 
1.000 m geschleppt und im Bereich 
von Bodenbeobachtungsstellen abge- 
worfen 

Um einmal deutlich zu machen, mit 
welchen technischen Tiicken und Pro- 
blemen man bei den ersten Erprobun- 
gen konfrontiert wurde, nachfolgend 
einige Ausziige aus den Mistelerpro- 
bungen der Mustermaschinen M2 und 
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MS: 


Erprobung Baumuster 2 
Zweck des Versuches 


Erprobung von Bremsschirm und 
Bugtrennvorrichtung. — Feststellung 
der durch Entfaltungsstof des Ber- 
gungsschirmes  auftretenden  Be- 
schleunigungen. 


Versuchsablauf und vorldufige Ergeb- 
Urspriinglich war vorgesehen M2 im 
Tragschlepp zu erproben und abzu- 
werfen. Wahrend der Erprobung von 
M1 entstanden jedoch von DFS Be- 
denken, dap beim Start der Kérper, 
da unbemannt, nach dem Abheben 
vom Startwagen beim Durchpendeln 
Bodenberiihrung bekdme. Aufgrund 
dieser Uberlegung wurde beschlos- 
sen, die M2 in Mistelanordnung un- 
ter He 111 in die Luft zu bringen und 
dann abzuwerfen. 

Der Versuch wurde unbemannt 
durchgefiihrt, d.h., anstelle des 
Fiihrers wurde in die M2 eine mit 
Fallschirm = ausgeriistete Puppe 





Die Mustermaschine M2 am 7. No- 
vember 1944 im_,,Mistelgeschirr" 
unter der rechten Tragflache cer 
Heinkel He 111 H-16, Stammkenn- 
zeichen DG+RN, auf dem Flugplatz- 
gelande in Ainring. Urspriinglich 
sollte die M2 im Tragschlepp mit 
angebauten Tragflachen’ erprobt 
werden. Da nun, wie im FlieBtext 
beschrieben der Abwurf der M2 aus 
dem Mistelschlepp erfolgen sollte, 
glaubte man auf Tragflachen am 
Flugk6rper der M2 verzichten zu 
k6énnen und lieB sie kurzerhand ein- 
fach weg, so paBte die M2 bequem 
zwischen Steuerbordmotor und 
Rumpf der Heinkel He 111. 

Im Gegensatz zur spater beschrie- 
benen M5, besaB die M2 lediglich 
einen Bergungsschirm. Man sieht, 
wie die Befestigungsseile zentral aus 
Rumpfheck herausgefthrt wurden. 
Die groBe Scheibe am Rumpfheck 
sollte die Lagebeobachtung des Flug- 
korpers der M2 nach dem Ausklinken 
erleichtern. 

Da sich bei dem Abwurfversuch die 
M2 mehrfach um ihre Langsachse 
drehte, wurden bei allen nachfolgen- 
den Erprobungsabwuirfen aus dem 
Mistelschlepp die Versuchsmuster 
wieder mit ihren Tragflachen aus- 
gerustet. 


gesetzt. Die Auslésung der Trenn- 
vorrichtung, der Mefgerdte und des 
Puppenfallschirmes geschah durch 
Zeitausléseuhren bzw. Sprengbol- 
zen. 

Der Abwurf erfolgte am 7. November 
1944 in Ainring aus einer Hohe von 
500 m. Der Koérper kam einwand- 
frei von der He 111 frei, drehte sich 
mehrmals um die Langsachse und 
fiel, ohne daf sich der Schirm 6ff- 
nete, bzw. die Trennung des Bugs 
erfolgte, bis zum Aufschlag auf den 
Boden durch. 

Aus der Untersuchung des Bruches 
ergab sich, daf die Sprengbolzen, 
welche die Bremsschirmauslésung 
bzw. die Trennvorrichtung frei- 
gaben, beide geziindet hatten und 
gebrochen waren. Die Zeitausléseu- 
hren des Sprengbolzens hatten eben- 
falls gearbeitet, woraus folgt, dap die 
Trennvorrichtung versagte. 
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2. Zweck der Erprobung: 
I. Untersuchung der Rettungsmég- 
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Die Tragermaschine, eine Heinkel 
He 111 H-16, Stammkennzeichen 
DG+RN, erscheint am 2. Dezember 
1944 mit der untergehangten Ba- 
chem Ba 349 M5 uber dem Ziel- und 
Abwurfgebiet auf dem Truppent- 
bungsplatz Heuberg. Noch hangt 
die M5 fest in ihrem ,,Mistelgeschirr™ 
unter der rechten Tragflache der He 
111. Es ist deutlich zu erkennen, daB 
die M5, durch ihre Tragflachen be- 
dingt, auBen neben dem Steuerbord- 
motor der He 111 befestigt werden 
muBte und sich daher wesentlich 
weiter auBerhalb der Langsachse 
der Tragermaschine befand, als die 
M2. Flugkapitan Hermann Zitter, 
Pilot der He 111, muBte daher bei 
Start und im Flug als Mistelschlepp- 
gespann hdllisch aufpassen, um die 
unsymmetrische Last unbeschadet 
zum Zielort zu befordern. 


Das Zielgebiet auf dem Truppent- 
bungsplatz Heuberg ist erreicht und 
die M5 wurde vor etwa 2,0 Sekunden 
ausgelést. Wie man unschwer erken- 
nen kann, fliegt die M5 noch absolut 
ruhig und gleichmaBig im leicht ge- 
neigten Bahnneigungsflug. 


lichkeit des Flugzeugfiihrers 

Il. Funktionserprobung der Bug- 
trennvorrichtung 

Ill. Funktionserprobung der Ber- 
gungsschirme 

IV. Untersuchung der Zellenbescha- 
digungen beim Aufschlag des Hecks 
auf die Erde 

V. Messung der Verzégerung des 
Hecks beim EntfaltungsstoB der 
Bergungsschirme 


5. Erprobungsergebnis: 
Ort: Truppeniibungsplatz Heuberg 


an 




















Datum: 2. Dezember 1944 

Ergebnis: Das Gerat flog nach dem 
Abwurf mit einer Bahnneigung 
von 15-20° in ruhigem Gleitflug. 
Nach etwa 3 Sekunden erfolgte 
die Trennung des Bugs vom Heck 
und die Lésung des Deckels der 
Bergungsschirme. Der Bug kam 
frei, bevor die Bergungsschirme 
sich Offneten, bzw. zur Streckung 
kamen. Die Puppe kam aus dem 
Fiihrersitz heraus, als der Stre- 
ckungsstof der Schirme erfolgte, 
Abstand der Puppe vom Bug, 





etwa 1/2-1 Rumpfidnge. Ein Ber- 
gungsschirm entfaltete sich voll 
und rif sofort vom Heck ab. Der 
2. Bergungsschirm entfaltete sich 
nicht, sondern kam erst kurz vor 
dem Aufschlag des Hecks auf die 
Erde zur teilweisen Offnung. Das 
Heck kam senkrecht auf die Erde 
auf, kippte um und fiel auf das 
Leitwerk. Die Puppe kam an ihrem 
Fallschirm hdngend zur Erde. 

Befund am Boden: Fiihrersitz bis 
Riickenspant zerstért. Deckel des 
Sandkastens abgerissen. Eine Leit- 
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werksflosse beschddigt. Das Seil des 
zuerst gedffneten Bergungsschirmes 


ist aus der Befestigungskausche « 


im Rumpf herausgerissen. In dem 
2. Bergungsschirm hatten sich die 
beiden Schirmbehdlter verfangen. 
Die Verbindung der Schirmbehdalter 
mit dem Kastendeckel war abge- 
rissen, der Kastendeckel ist in der 
Mitte durchgebrochen. Abstand der 
Landepunkte von Heck und Puppe 
betrug etwa 100-150 m. Der Bug 
war nicht auffindbar. 
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Trotz der anfanglich massiven Pro- 
bleme konnten mit den Abwurfversu- 
chen aus dem Mistelschlepp heraus, 
nach und nach die gravierendsten 
Mangel behoben werden. So konnten 
beispielsweise mit dem Erprobungs- 
abwurf der Mustermaschine M6 am 
3. Dezember 1944 alle Versuchs- 
forderungen  erfiillt werden. Der 
Bugkonus wurde programmgeméf 
abgesprengt, die Pilotenpuppe kam 
problemios frei und der Flugkérper 
der M6 sank ebenso problemlos an 
beiden Bergungschirmen hangend 





Etwa 3,0 Sekunden nach dem Aus- 
klinken hat sich an der Fluglage 
der M5 kaum etwas geandert. Noch 
immer fliegt die M5 vollig ungestoért 
geradeaus; ein Beleg dafuir, daB man 
die Maschine bestens ausgetrimmt 
hatte; selbst ein Hangen einer Trag- 
flache nach irgendeiner Seite ist 
nicht erkennbar. 


Da die M5 bei der Aufnahme oben 
,tast aus dem Bild fallt", muBte ein 
7Umschnitt" erfolgen. Obwohl die 
M5 nun wesentiich kleiner im Bild ist, 
kann man erkennen, daB sich 3,36 
Sekunden nach dem Ausklinken der 
Fallschirmkastendeckel vom Heck 
der M5 gelost hat. 


zu Boden. Gab es auch anschlieBend 
einige Riickschlage, so war dennoch 
der Beweis erbracht, daB das Sys- 
tem ,,Natter“, was die Pilotenrettung 
betraf, funktionierte; es mute al- 
lerdings noch einiges an Entwick- 
lungsarbeit geleistet werden, um die 
Funktion der einzelnen Rettungs- 
schritte betriebssicherer zu gestalten. 
Neben der unbemannten Erprobung 
im Mistelschlepp erfolgte zeitgleich 
die bemannte Erprobung der ,,Natter“ 
im Tragschlepp, tiber welche nachfol- 
gend kurz berichtet wird. 
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Ganze 6,9 Sekunden nach dem 
Ausklinken der M5 von der Trager- 
maschine hat sich einer der beiden 
Bergungsfallschirme voll geoffnet; 
der Bugkonus wurde programmge- 
maB abgesprengt, hat sich von der 
M5 gelost und falit zur Erde. 

Nur Sekundenbruchteile nachdem 
diese Aufnahme entstand, fiel die 
Pilotenpuppe heraus und der bereits 
entfaltete Bergungsschirm riB ab. 


Nach 10,4 Sekunden sieht man die 
mittlerweile freigekommene Puppe 
am Fallschirm hangend zu Boden 
sinken. Die M5 dagegen rollt und 
torkelt unkotrolliert am noch un- 
geodffneten zweiten Bergungsschirm 
,hangend™ zu Boden und ist durch 
ihre ,,verdrehte Lage“ kaum noch als 
Flugkorper zu erkennen. 


Da sich der zweite Bergungsschirm 
erst kurz vor Bodenberthrung nur 
teilweise Offnete, wurde die M5 
beim Aufkommen am Boden erheb- 
lich beschadigt. Man sieht, daB, wie 
im Erprobungsbericht beschrieben, 
der komplette Pilotensitz bis zum 
Riickenspant abgebrochen ist. Ein 
Teil davon liegt vor dem Rumpf in 
der Wiese. Man sieht auch, daB das 
Leitwerk nicht mehr ganz komplett 
ist, im cberen Bereich des Seitenleit- 
werks fehit die komplette Endkappe. 
Die ,Uberreste” des zweiten Ber- 
gungsfailschirmes kann man links im 
Bild erkennen. 


rc - 
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1 Ebenso, wie die Mistelschlepperprobung, 
wurde die Tragschlepperprobung von der 
DFS unter der Uberwiegenden Leitung von 
Professor Ruden und Institutleiter Heinz 
Stamer durchgefuthrt. 

Beim Tragschlepp wurde die geschleppte 
Maschine von der Schleppmaschine im 
normalen Seilschlepp gestartet und hing 
nach dem Freikommen vom Boden, quasi 
als ,,Pendel" unter der Schleppmaschine. 
Nach dem Uberschreiten einer Schlepp- 
geschwindigkeit von ca. 240 - 260 km/h 
konnte die untergehangte ,Natter" aus 
dem Tragschlepp heraus in den normalen 
Seilschlepp Ubergehen. Gelandet wurde 
die _,Natter“® unbemannt, nachdem sie 
ihr Pilot per Fallschirmabsprung zuvor 
verlassen hatte, indem sie in Bodennahe 
vom Beobachter der Schleppmaschine 
ausgeklinkt wurde. Das dies nicht ohne 
Folgen fur die ,,Natter" blieb, kann man 
sich sicher leicht ausmalen- 

Am 3. November 1944 erfolgte der 
erste bemannte Tragschleppversuch 
mit der Mustermaschine M1 vom 
Flugplatzgelande in Neuburg. Bild 1 
zeigt die M1 auf ihrem Startwagen, 
ihr Erprobungspilot Erich Klockner 
sitzt bereits in der Maschine. Im 
Hintergrund ist das Leitwerk der 
Schleppmaschine, der wohlbekann- 
ten DG+RN, zu sehen. Bild 2 zeigt 
den Schleppverband unmittelbar vor 
dem Start. 

Der anschlieBende Erprobungsflug 
verlief weitestgehend problemios. 
Die ,,Natter" zeigte im Tragschlepp 
zufriedenstellende Reaktionen auf 
alle Ruderausschlage: ,Hurra! Sie 
fliegt!" soll Erich Kléckner wahrend 
des Erprobungsfluges ausgerufen 
haben. Ein Ubergang vom Trag- 
schlepp in den normalen Seilschlepp 
war mit der M1 jedoch nicht mdglich. 
Beim Ziehen des Hoéhenruders stieg 
die M1 zwar nach oben, doch dabei 
wurde sie zu langsam, die Stromung 
riB ab und die Maschine fiel recht ab- 
ruppt ins Tragseil. In etwa 1.000 m 
Hohe verlieB Erich Klockner die M1 
per Fallschirmabsprung uber dem 
Flugplatzgelande in Neuburg und 
landete sicher am Boden. 

Weniger erfreulich erging es der 
nunmehr unbemannten M1. Nach 
dem Ausklinken ,landete” die M1 
etwas unsanft am Boden, da sie ja 
kein Fahrwerk besaB, sie ging vollig 
zu Bruch. Bild 3 zeigt die M1 nach 
ihrer ,Landung™. Der chaotische 
Trémmerhaufen laBt kaum noch eine 
Ahnlichkeit mit der ehemaligen M1 
erkennen. 

Um die Tragschleppversuche wei- 
terfuhren zu kénnen, hatte man die 
Mustermaschine M3 mit einem star- 
ren Dreibeinfahrwerk ausgestattet, 
so daB diese Maschine mehrmals be- 
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nutzt werden konnte. Mit der M3 
wurde erstmals am 14. Dezember 
1944 ein Erprobungsflug durchge- 
fiihrt. Bild 4 zeigt die M 3 als Sonde 
im Tragschlepp unter der He 111 
hangend. Mit der M3 gelang auch der 
Ubergang vom Tragschlepp in den 
Normalschlepp, wie man auf Bild 5 
sieht. Trotz des Dreibeinfahrwerks 
landete die M3 ebenfalls unbemannt, 
da man befiirchtete die M3 kénnte . 
sich mit ihrem schmalen Fahrwerk — — 

in , buckeligem" Gelande iiberschla- 9° SAE oe 

gen. Doch die Bedenken waren un- (0 aa ae 

begriindet. Die M3 rollte nach dem “a ) 

Ausklinken am Boden véollig stabil = 

geradeaus. Um die Geschwindigkeit ~_ 

méglichst schnell abzubremsen, be- 

saB die M3 etliche ,, Luftbremsklappen", wie Bild 6 zeigt. Der mastahnliche Aufbau auf dem Rumpfriicken der M3 soll- 
te als Seilabweiser verhindern, daB bei der Riickfiihrung vom Normalschlepp in den Tragschlepp, die Maschine unter 
der He 111 ,,durchpendelte" und dabei das Leitwerk der ,,Natter" beschadigt wurde. Am 14. Februar 1945 erfolgte 
mit der Mustermaschine M8, mit Testpilot Hans Ziibert am Steuer, der erste und einzigste Freiflug einer ,,Natter" aus 
dem Tragschlepp heraus. 





Steilstarterprobung 


Parallel zur Mistelschlepp und Trag- 
schlepperprobung erfolgte auf dem 
Gelande des Truppentibungsplatzes 
Heuberg die eigentliche Steilstarter- 
probung. Als erstes Erprobungsmus- 
ter sollte dort am 18. Dezember 1944 
die Mustermaschine M21 aus einer 
Stahlilafette senkrecht abgeschossen 
werden, doch das Erprobungsmus- 
ter M21 stand unter keinem guten 
Stern. Beim Einbringen der M21 in 
die Startlafette, ,entglitt" die Ma- 
schine der noch ungetibten Boden- 
mannschaft, drehte sich aus dem 
Heisgeschirr und fiel auf den Ricken, 
wie man auf Bild 7 sehen kann. Im 
Hintergrund kann man den Hilfskran 
erkennen, welcher beim Einbringen 
in die Startlafette als Gegenkraft 
zum Heisgeschirr diente (siehe auch 
Bild 11 auf Seite 18 - der Hilfskran wurde 
bei der Holzmastiafette durch einen Auto- 
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ktan ersetzt). Die Mustermaschine M21 wurde bei diesem MiBgeschick nur leicht beschadigt. Auf Bild 8 kann man, 
je nach Druckwiedergabe, die ausgebesserten Stellen auf dem Rumpfriicken (helle Stelle) und an der Endkappe des 
Seitenleitwerks (heller Bereich) erkennen. Als man am 18. Dezember 1944 den ersten Steilstartversuch ausléste, 
versagte die Startfalle, welche die startbereite ,,Natter" solange fesselte, bis alle vier Startraketen geziindet hatten. 
Die Startraketen ziindeten ordnungsgemdaB aber die Startfalle gab die Maschine nicht frei. Durch den Hitzestau der 
Startraketen geriet die Mustermaschine M21 in Brand und brannte vollig aus. Vier Tage spater, am 22. Dezember gelang 
dann mit dem Erprobungsmuster M16 der erste Steilstart einer ,,Natter". Bild 9 zeigt die Mustermaschine M16 in der Startlafette auf 
dem Versuchsgelande am Ochsenkopf (Truppentibungsplatz Heuberg). Die Abbildung zeigt sehr schén die gesamte AbschuB- 
anlage. Es folgten weitere Steilstarterprobungen, wobei mehrfach Puppen als ,,Ersatzpiloten™ dienten. In den tiber- 
wiegenden Fallen kamen Pilotenpuppe und ,,Natter" jeweils am Fallschirm zu Boden. Dies gab AnlaB zu einem ersten 
bemannten Versuch, welcher am 1. Marz 1945 mit dem Erprobungsmuster M23 durchgefiihrt wurde (wir erinnerten in 
Heft 7 in einer ausfUhrlichen Bildreportage an dieses Ereignis). Bild 10 zeigt den zunachst erfolgreichen Start der M23 mit 
Lothar Sieber am Steuer. Sieber verlor in einer Wolkenschicht die Orientierung und schoB mit nahezu 1.000 km/h in 
niedriger Héhe nach unten aus den Wolken, es gab fiir ihn keine Uberlebenschance. Die Maschine zerschelite beim 
Aufschlag am Boden und schlug durch die Aufprallwucht einen 3 m tiefen Krater mit etwa 5 m Durchmesser. Trotz- 
dem gingen die Versuche unvermindert weiter und es sollte bald ein weiterer bemannter Start stattfinden. 
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Ersteinsatz - das Unternehmen ,,Krokus™ 


Bereits mit den ersten erkennbaren 
Ansatzen der Funktion des Systems 
,Natter", strebte die SS-Fuhrung 
einen baldigen Einsatz der ,,Natter" 
an. Um mdglichst schnell Fakten zu 
schaffen, welche einen ungehenden 
Einsatz rechtfertigten, stellte die SS 
unter dem Decknamen_,,Sonderak- 
tion Munchen" ein eigenes Testpro- 
gramm auf, welches konzentriert 
bemannte Starts am 12., 18. und 23. 
Dezember 1944 vorsah. Entschei- 
dend fiir die ,Sonderaktion Mun- 
chen" war, daB sowohl unbemannte, 
als auch bemannte Starts ausschlieB- 
lich von SS-Personal durchgefuhrt 
werden soliten. Obwohi man seitens 
der SS immer wieder versuchte, 
das komplette Projekt ,,Natter" fur 
sich zu vereinnahmen, gelang dies 
eigentlich lediglich im Bereich der 
Fertigung und in Teilbereichen der 
Erprobung. Unabhangig vom Erpro- 
bungsstand wurde unter der Leitung 
von Major Karl-Edmund Gartenfeld 
im Friihjahr 1945 unter dem Tarnna- 
men ,,Krokus™ (auch K-Aktion genannt), 
der Ersteinsatz mit einem ,,Natter- 
verband" vorbereitet. Nach langem 
Hin und Her, wurde ein kleines Wald- 
gebiet nahe der Autobahn A&8 bei 
Kirchheim unter Teck, fur geeignet 
erachtet. Es dauerte jedoch noch bis 
Marz 1945, bis die Einsatzstellung 
fertiggemeldet werden konnte. Von 
den ehemals 6 geplanten Startplat- 
zen, waren jedoch nur 3 realisiert 
worden. Fiir einen Ersteinsatz sollten 
vorerst 15 Maschinen bereitgestellit 
werden. Als Einsatzmuster hatte 
man eine Sonderserie mit der Typen- 
bezeichnung Bachem Ba 349 A-1 auf- 
gelegt, welche die Mustermaschinen 
M51 - M65 umfaBte. Bis Kriegsende 
konnten jedoch lediglich die Muster- 
maschinen M51 - M58 fertiggestelit 
werden, wovon die Mustermaschi- 
nen M51 und M52 noch fur Erpro- 
bungszwecke verwendet wurden. 
Um einen gesicherten Ersteinsatz zu 
gewahrleisten, hatte man die Anzahl 
der Einsatzmaschinen auf 10 Sttick 
reduziert, die Mustermaschinen M51 
- M55 sollten noch fur notwendig 
erachtete Erprobungsaufgaben ver- 
wendet werden. 

Um einen Eindruck zu gewinnen, 
welche Vorbereitungsarbeiten fur ei- 
nen solchen ,,Nattereinsatz" notwen- 
dig waren, ist eine aussagekraftige 
Bildfolge der Mustermaschine M52 
ausgesucht worden, welche am 2. 
April 1945 von der Einsatzmastlafet- 
te am Ochsenkopf gestartet wurde. 
Die Einsatzmastlafette, wie man sie 
auf Bild 14 erkennen kann, bestand 
im wesentlichen aus einem etwa 
18 m langen Holzmast, welcher am 
oberen Ende eine Umienkrolile besaB, 








welche als Seilfihrung fiir das Heisgeschirr diente, mit welchem wiederum die ,,Natter" in die Startlafette gezogen 
wurde. Damit man die Mastlafette um 360° drehen konnte, war in einer Fiihrungsrinne gefiihrt, ein an einem ver- 
strebten Ausleger befestigter, sogenannter ,,Lenker" angebracht (siehe Bild 14, links im Bild). Die Bilder 11-13 und 
15+16 zeigen die einzelnen Phasen des Einbringens der ,,Natter" in die Mastlafette. 


Bild 11: 


Bild 12: 


Bild 13: 


Bild 15: 


Bild 16: 


Die M52 wurde auf einem Transportrahmen angeliefert und wird fiir das Einhangen in das Heisgeschirr 
vorbereitet, rechts im Bild sieht man den Ausleger eines Autokrans, welcher die Funktion des Hilfskranes bei 
der groBen Versuchslafette ibernahm. 

Die M52 ist bereits aus dem Transportrahmen herausgehoben worden. Zum Anheben wurde eine auf ei- 
nem LKW montierte Motorwinde benutzt (nicht im Bild sichtbar; siehe hierzu Modellbild Seite 2 oben). 

Die Mustermaschine M52 hangt nahezu senkrecht im Heisgeschirr. Die Abbildung gestattet einen Einblick 
auf die Markierungen unterhalb der Tragflachen (siehe auch DreiseitenriB Seite 24). 

Ein kritischer Moment ist erreicht, die Tragflachen beriihren fast die an der Mastlafette angebrachten Fiih- 
rungsleisten. Nun muB der vordere Fiihrungsdorn (siehe Dreiseitenrisse Seite 24) in die zentrale Fuhrungsschie- 
ne am Holzmast ,,eingefadelt" werden. Bei dieser Abbildung sind die Markierungen auf der Oberseite der 
Tragflachen der M52 gut sichtbar. Die auffalligen Markierungen dienten zur Erleichterung der MeGauswer- 
tungen mit den Kinotheotoliden. Die M52 besaB als Héhenleitwerk ein sogenanntes ,,Startleitwerk", womit 
das extrem verbreiterte Héhenleitwerk gemeint war. 

Es ist geschafft, die M52 hangt in Startstellung in der Mastlafette, die Maschine wurde in der Gleitschiene 
arretiert, so daB sie nicht mehr herunterrutschen konnte 

Die M52 war das erste Erprobungsmuster und auch die einzigste Maschine, welche von der Einsatzlafette bis 
zum Kriegsende erprobt wurde. Sie war dartiber hinaus auch die einzigste Maschine, welche einsatzmaBig 
ausgeristet war. Sie besaB eine LGW-Steuerung, die obligatorische Pilotenpuppe und das war absolut ein- 
malig, die volistandige, funktionsfahige Bugbewaffnung mit 24 ,,F6hn™ Luft-Luft Raketen. 

Die Maschine wurde nach dem erfolgreichen Freikommen von der Mastlafette von der LGW-Steuerung in 
einen etwa 30° Winkel zur Senkrechten ausgesteuert und verschoB wahrend des Aufstiegs erfolgreich die 
gesamte Angriffsbewaffnung. Es diirfte wohl ein einmaliger Anblick und ein ,,Riesenspecktakel"” gewesen 


Luftfahrt History Heft 13 19 


Bachem Ba 349 ,,Natter“, Heinkel He P 1077 ,,Julia“ und bemannte Flakrakete ,,Rheintochter“ R Ill b. 


19 





sein, welches sich den Augenzeugen damals bot. Der anschlieBende Trennvorgang erfolgte ebenfalls plan- 
maBig und die Pilotenpuppe kam unbeschadet zu Boden. Allerdings ri6 einmal wieder einer der Bergungs- 
schirme ab und bei der nun harten Landung am Boden, wurde das Walter-Triebwerk so stark beschadigt, 
daB es nicht mehr verwendbar war. Der Erprobungsflug der M52 bewies jedoch, daB das System ,,Natter" 
grundsatzlich einsatztauglich war. 

Bild 17: Die Bilder 17 und 18 zeigen die M52 beim Betankungsvorgang. Wahrend dieser Tatigkeit blieb die Ma- 
schine aus Sicherheitsgrtinden im Heisgeschirr hangen, wie man an den noch vorhandenen Heisklammern 
an den Tragflachen im Bereich des Rumpfes erkennen kann. Sehenswert ist die Schutzkleidung des ,,Tank- 
warts", sie sollte vor den aggressiven Treibstoffen schutzen. 

Bild 19: Die bisher kaum veroffentlichte Aufnahme zeigt die M52 nach AbschiuB aller Vorbereitungen zum baldigen 
Erprobungsstart und gibt einen Uberblick iiber die Gesamtanlage. 


Die Bildfolge macht unverbluimt deutlich, daB ein ziemlicher Aufwand betrieben werden muBte, bis eine ,,Natter" 
startbereit fiir einen Einsatzflug war. Fur das Unternehmen ,,Krokus" war daher geplant, daB die Einsatzpiloten, quasi 
im ,, Schichtbetrieb" in Sitzbereitschaft in den aufgetankten und voll munitionierten Maschinen auf die einfliegenden 
Bomberverbande warten sollten. Waren dann die Maschinen gestartet, so dauerte es mindestens eine halbe Stunde 
(war sicher sehr optimistisch gerechnet), bis jeweils die nachste Maschine wieder einsatzfahig in der Lafette hing, dies 
dauerte eindeutig viel zu lange und man dachte dartiber nach, in wieweit es mdéglich ware, bereits einsatzfertig ge- 
machte Maschinen in die Mastlafette einzubringen, was allerdings wegen der hochbrisanten Treibstoffe ein hohes 
Risiko bedeutet hatte. Man kam uberein, daB eine Erhéhung der Anzahi der Einsatzstellungen, wahrscheinlich die 
bessere Loésung darstelite. 

Fir das Unternehmen ,,Krokus” konnten noch eine handvoll Einsatzpiloten zusammengestelit werden, ja es fand 
sogar noch eine bescheidene Einweisung in die Handhabung des Systems ,,Natter" statt; doch dabei blieb es dann 
auch. Ein Teil der benétigten Einsatzmaschinen sollte spater von den nahegelegenen Wolff-Hirth-Werken in Nabern 
herangefiihrt werden. Es kam noch zur Aufnahme der Serienproduktion, jedoch konnte wohl keine Einsatzmaschine 
bis Kriegsende dort fertiggestelit werden. Bleibt zu erganzen, daB die Mustermaschine M58 dennoch eventuell aus 
der Produktion bei Hirth stammen k6nnte, ihre Herkunft ist jedenfalls bis heute nicht eindeutig belegt. 


“~~ £ o:&42o L. 2 as? aA. . ss we _~ 


bacnem Ba 34Y ,,Natter”’, Heinkel He PF 1U// ,,Julia” und Demannte Fiakrakete ,,xneintocnter” F ili OD. 


Welche Funktion besaBen die ominosen ,,Leitwerkspropeller"? 


. Auf der Seite 10 hatten wir bereits 

— EE - darauf hingewiesen, daB die dort 
auf der Abbildung zu sehende Mus- 

termaschine M14 recht merkwurdige 
,Anhangsel™ an den AuBenbereichen 
ihres Leitwerkes mit sich fiihrte. Auf 
der nebenstehenden Abbildung sieht 
man eines dieser ,,Gebilde” in GroB- 
aufnahme. Als 1999 Dr. Henri Franz 
Bethbeder, seinerzeit Chefkonstruk- 
teur bei der Firma Bachem, zur Funk- 
tion dieser propellerahnlichen Ge- 
bilde befragt wurde, konnte er sich 
nicht so recht erinnern und meinte, 
es waren wohl MeGwertgeber, ohne 
dies weiter spezifizieren zu konnen. 
Als einige Monate spater auffiel, daB 
ausschlieBlich die Mustermaschinen 
M14, M34 und M52 diese ,,Zusatz- 
propeller" besaBen, wurde danach 
gesucht, ob diese Maschinen etwas 
gemeinsam besaBen, was alle ande- 
ren Mustermaschinen nicht hatten 
und in der Tat, diese drei Musterma- 
schinen waren als einzigste mit einer 
sogenannten ,,.LGW-Steuerung”™ aus- 





gerustet. 

Die LGW-Steuerung (LGW = Luft- 
\ fahrtgeratewerke Hakenfelde GmbH, 

Berlin-Spandau), war eine automa- 


tische Kurssteuerung, welche im 
Endausbau die ,,Natter" nach dem 
Start funkgesteuert an den Bomber- 
verband im Zusammenspiel mit ei- 
nem Leitsystem, bestehend aus dem 
Leitstrahlradar ,,Hawai II" und dem 
Empfangsradar ,Hoérnchen", heran- 
fiihren sollte. Als Ubergangslésung 
sollte die LGW-Steuerung mit einem 
Programmschaltwerk angesteuert 
werden, welches seine Daten von 
einem Flakrechner erhielt. Dieser 
wiederum sollte kurz vor dem Start, 
wie beim Ausrichten eines Flakge- 
7 schiitzes mit seinen ,,Richtdaten" 
,Pprogrammiert™ werden. 
Da fiir die Steilstarterprobung je- 
doch weder eine Funksteuerung, 
Sy noch ein Programmschaltwerk zur 
a. Verfiigung stand und die mdgliche 
. Anzahl von Zeitschaltuhren zum 
Auslésen und Ansteuern von Flug- 
ablaufen ausgeschépft waren; kam 
man auf die Idee, ahnlich wie bei der 
V1 ein propellerangetriebenes Zahl- 
werk zu benutzen, um Steuerfunkti- 
onen auslésen zu konnen. So war es 
beispielsweise mdglich die ,,Natter” 
im senkrechten Aufstieg in Schlan- 
genlinien oder wie ein Korkenzieher 
drehend aufsteigen zu lassen. 
Die nebenstehende Abbildung zeigt 
die Mustermaschine M14 bei ihrem Testflug am 16. Marz 1945 auf dem Startplatz Ochsenkopf. Deutlich sieht man, daB 
die Maschine nach dem Verlassen der Startlafette aus der Vertikalen ausgelenkt wurde. Diese Aufnahme ist in der Vergangenheit lei- 
der sehr oft mit dem Start der Mustermaschine M51 am 10. April 1945 verwechselt worden. Der Startverlauf sah verbliffend ahnlich 
aus, mit dem kleinen Unterschied, daB bei der M51 die Startraketen versagten und die Maschine absturzte. Der Aufstieg der M14 
dagegen war ein voller Erfolg: Erprobung der Dreiachsenkurssteuerung. Nach gutem Abkommen aus der Lafette, Auslenken aus der 
Vertikalen und Ruckfiihren wieder zurtick in die Vertikale, weiterer Aufstieg im Spiralsteigflug, liest man im Erprobungsbericht. So 
erfolgreich der Aufstieg auch war, so niederschmetternd war die Landung, ihr Rumpf wurde beim Aufprall am Boden vollig zerstort. 
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Was geschahn am 3. Marz 1945 auf dem 
Gelanade des Sa enaee Olir- 


@rut? 2 


1. bemannter Steilstart mit der 
Bachem Ba 349 M23 ,,Natter" vom 
Erprobungsgelande auf dem Ochsen- 
kopf (Truppenuibungsplatz Heuberg) am 
1. Marz 1945. 

Man beachte die deutliche ,,Rauch- 


spur" (Rauchsdaule), welche eine 
aufsteigende ,Natter" beim Start 
erzeugte. 


ahrt man auf der Autobahn A4 

durch Thiiringen in_ Richtung 
Dresden und hat gerade die Grobstadt 
Gotha hinter sich gelassen, so fallt 
ein Hinweisschild auf eine besondere 
Sehenswiirdigkeit ins Auge - ,,Drei 
Gleichen™, lieSt man dort. 

Der Begriff ,,Drei Gleichen™ bezieht 
sich auf drei in unmitttelbarer Nahe 
der Autobahn gelegenen Burgen, 
welche, recht erhaben auf drei recht 
hohen.Hiigeln postiert, bald ins Auge 
fallen. Namensgeber fiir dieses Trio 
ist die Burg ,,Gleichen“, welche links 
zur Fahrtrichtung an der Autobahn 
liegt, von ihr existiert lediglich noch 
eine Ruine, ihr gegenitiber liegt auf der 


y* 








a 


rechten Seite der Autobahn, die etwas 
besser erhaltene Burg ,,Mihlburg“. 
Die Dritte im Bunde ist die noch v6l- 
lig erhaltene ,,Wachsenburg“, welche 
man in der Verlangerung der Blick- 
richtung zur ,,Miihlourg™ in einiger 
Entfernung erkennen kann. 

Die ,,Wachsenburg“, welche heute 
als Jugendherberge und beliebtes 
Ausflugsziel genutzt wird, bildet den 
Ausgangspunkt zu unserer spannen- 
den Geschichte, hier will man am 3. 
Marz 1945 gar Wundersames beob- 
achtet haben - eine Atombombenex- 
plosion!!! ??? 

Nun, versuchen wir erst einmal 
die Fakten zu klaren, soweit dies 








nach tiber sechzig Jahren anhand von 
Zeitzeugenaussagen noch méglich ist, 
denn die Dokumentenlage ist 4uBerst 
diirftig. Im Jahre 2005 wurde eine 
Fernsehdokumentation ausgestrahlt, 
in deren Verlauf Frau Clare Werner, 
als Zeitzeugin zu Wort kam. 

Am 3. Marz 1945 befand sich Clare 
Werner, seinerzeit Burgwartin auf der 
Wachsenburg, zwischen 19:00 und 
20:00 Uhr, mit einer weiteren nicht 
namentlich bekannten Person im 
Siidfliigel der Wachsenburg, als sie an 
einem Fenster stehend von einem Ex- 
plosionsblitz aufgeschreckt wurden. 
Clare Werner berichtete dazu: 
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Kartenausschnitt zur Lage des Truppeniibungsplatzes Ohrdruf (schraffierte Flache). A=Wachsenburg, B=Heuberg. 
Gestrichelte Linie = Blickrichtung von der Wachsenburg tiber den Truppeniibungsplatz Ohrdruf zum Heuberg. 


C=Grafenroda 


... Ich stand am Fenster des Siidflii- 
gels und auf einmal sahen wir eine 
grofe, schlanke Sdule in die Luft 
gehen. Und die war so hell, ja ich 
habe am anderen Morgen zu meiner 
Mutter gesagt, wir hdtten am Fenster 
Zeitung lesen kénnen und diese Sdule 
vergréperte sich oben und sah aus, 
wie ein wohlbelaubter, groBer Baum 
und .. dh, uns war dabei nicht wohl, 
wir wuften, ahnten ja gar nicht, was 
es sein k6nnte. ... 


Auf die Frage, ob es sich um eine 
Atombombenexplosion gehandelt 
habe, antwortete sie: 


... Dass konnte nichts Anderes sein, 
denn das ist ja so einmalig,diese .. Gh, 
die Figur der Atombombe. Das konnte 
wirklich nichts Anderes sein. ... 


Mit dieser eindringlichen Beteue- 
rung von Clare Werner, verlassen wir 
vorerst den Schauplatz Wachsenburg 
und wenden uns einer weiteren Zeit- 
zeugenaussage zu, welche ebenfalls 
mit diesem Ereignis in Zusammen- 
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hang gebracht wurde. Heinz Wachs- 
muth, damals Bauarbeiter auf dem 
nahegelegenen Truppeniibungsplatz 
Ohrdruf, berichtete, er habe am 4. 
Marz 1945 eine Anzahl Fremdarbeiter 
auf dem Gelinde des Truppeniibungs- 
platzes gesehen, welche schwerste 
Verbrennungen aufwiesen, ebenso 
sollen mehrere Tote an einem Wald- 
rand gelegen haben. Beide Aussagen 
wurden bereits 1962 von einer SED- 
Kommission protokolliert und dabei 
blieb es dann auch. 

Es ist kaum vorstellbar, daB man 
einen Atombombenversuch in ei- 
nem derart dicht besiedelten Gebiet 


“durchgefiihrt hat. Selbst bei einer 


Atombombe mit relativ geringer 
Sprengkraft, waren die Folgen nicht 
vorhersehbar gewesen. 

Doch besehen wir uns nun die 
Aussage von Claire Werner einmal 
etwas genauer. Sie beschreibt eine 
,aufsteigende* Rauchsaule, sowie 
einen ,,Explosionspilz (-blitz); die- 
ses ,,Explosinonsbild“ erzeugt jede 
,. Verpuffungsexplosion™, welche 
in einiger Héhe erfolgt. In Clare 


Werners Bericht fehlt allerdings ein 
ganz entscheidendes Merkmal einer 
Atombombenexplosion. Die extreme 
Druckwelle wird ebenso nicht er- 
wahnt, wie der enorme Explosions- 
knall, denn der Truppeniibungsplatz 
Ohrdruf ist nur lacherliche 3 km Luft- 
linie von der Wachsenburg entfernt. 
Bei dieser geringen Entfernung hatte 
es enorm ,,spiirbare“ Vibrationen und 
starke akkustische ,,Belastigungen* 
geben miissen, welche man_ nicht 
einfach“ vergiBt, es sei denn, das 
Ereignis fand in einer wesentlich 
gréBeren Entfernung § statt. Aus 
dem Siidfliigel der Wachsenburg hat 
man einen phantastischen Uberblick 
liber das umgebende Umland. Bei 
halbwegs guten Sichtbedingungen 
kann man sogar die Wartburg bei 
Eisennach deutlich erkennen. Hatte es 
eine dermafen exorbitante Explosion 
auf dem Kerngelande des Truppen- 
tibungsplatzes gegeben, so hatte es 
sicherlich weitere Zeitzeugen dieses 
auBergewOhnlichen Ereignisses ge- 
geben. Doch aufer Clare Werner hat 
sich, trotz mehrerer diesbeziiglicher 
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Ba 349 B-0 
Mustermaschine M66 





Ba 349 A-1 
Mustermaschine M58 





DreiseitenriBe Einsatzmaschinen Bachem Ba 349 A-1 (Mustermaschine M52 und M58) und Ba 
349 B-0 (Mustermaschine M66) 


Spannweite 3,60 m 7 
Lange 5,72 m_ (6,075 m bei Ausfuhrung B-0) 


Triebwerke 1xHWK 109-509 A, 150-1.700kg Schub (A-1) 
1xHWK 109-509 C, 400-2.000kg Schub plus 
Marschschubduse mit 0- 400kg Schub (B-0) 
4xSG34 109-533 mit jeweils 1.200kg Schub 


Hochstgeschwindigkeit (Steigflug) 880 km/h (790 km/h bei Ausfihrung B-0) 





“AA s a= £a.4.... &.. a. gases - 


Bachem Ba 349 ,,Natter’, Heinkel He F 1U// ,,Julia’ und bDemannte Flakrakete ,,xnheintocnter” Kili D. 
DreiseitenriB Einsatzmaschine der Heinkel He P 1077 ,,Julia" gemaB Mustermaschine M2 
Als Bewaffnung waren 2 MG 151/20, 2 MK 108 in Waffengondeln oder ,,Fohn“ oder R4M Raketen geplant 


Lange 6,80 m 





Triebwerke 1 x HWK 109-509 B mit Regelbschub 300-1.700 kg 
und 0 - 300 kg Schub (Marschofen) 
4 x SG 34 109-533 Hilfsraketen 4 x 1.200 kg Schub 
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Die nahezu iberwucherte Startplattform der Startlafette auf dem Heuberg (Nebengelande Truppentibungsplatz Ohrdruf). 


Obwohl man auf der linken Abbildung kaum etwas erkennen kann, laBt sich im linken Bildbereich oben ein Teil der 
Fiihrungsrille fiir den ,, Lenker" der Startlafette erkennen, ebenso sieht man das Loch fiir den Holzmast. Die rechte 
Abbildung zeigt noch einmal deutlich die Fiihrungsrille. Da durch die zu genaue Ortsbeschreibung der 3 Startplattformen bei 
Kirchheim u.T., bereits lose Betonteile von gewissenlosen Souvenirjagern geplitindert wurden, wird auf eine exakte Angabe der Lage 
der Startplatform verzichtet. Da diese, ohne exakte Kenntnis ihre Lage kaum auffindbar ist, ist dies der beste Schutz vor Vandalen. 


Ver6ffentlichungen in Tageszeitun- 
gen, Rundfunksendungen und last but 
not least, in diversen Fernsehberich- 
ten, niemand sonst zu Wort gemeldet. 
Spinnen wir einmal den Gedankenan- 
satz, ,,das Ereignis fand in wesentlich 
eréBerer Entfernung statt weiter, so 
ergibt sich plétzlich eine véllig neue 
Interpretationsméglichkeit. Um die 
Zusammenhiange zu verstehen, muf 
etwas weiter ausgeholt werden. 

Als die ,,Natter“ bei den Bachem- 
werken in Waldsee gefertigt wurde, 
dachte man dariiber nach, eine zweite 
Fertigungsstatte fiir die ,,Natter“ ein- 
zurichten. Bereits Ende 1944 wurde 
unter dem Decknamen ,,Waldhausen* 
das ,,Bachemwerk II in Grafenroda, 
dem ehemaligen Mébelwerk Kiihn 
& Leffler, eingerichtet. Dort konnten 
bis Kriegsende jedoch lediglich Ein- 
zelbauteile fiir die ,,Natter“ gefertigt 
werden, keine einzige vollstaéndige 
,,Natter™ verlie jemals das Bachem- 
werk II. Parallel zur Fertigung sollte 
ebenfalls ein zweites Erprobungsge- 
lande fiir den Steilstart der ,,Natter* 
eingerichtet werden. Auf dem nahege- 
legenen Truppeniibungsplatz Ohrdruf 
sollte eine Mastlafette (Einsatzlafet- 
te), wie auf dem Truppeniibungsplatz 
Heuberg (siehe Abbildungen auf Seite 
18-20) errichtet werden. Nun wird 
sich der geneigte Leser fragen, was 
soll das? Was hat die ,,Natter“ mit 
dem von Clare Werner beobachteten 
Ereignis zu tun, was soll das bringen, 


~~ 


wir befinden uns ja immer noch auf 
dem Gelande des Truppeniibungs- 
platzes Ohrdruf, also in unmittelbarer 
Nahe der Wachsenburg. Uben wir uns 
also in etwas Geduld, die Geschichte 
entwickelt sich noch auf wundersame 
Weise. 

Im Dezember 1944 suchte die SS, 
welche sich mitlerweile die Feder- 
fiihrung in Teilbereichen des Pro- 
jektes ,,Natter“ ,,erschlichen™ hatte, 
einen geeigneten ,,Koordinator™ fiir 
die ,,Einrichtung Frankenhain“, dem 
zukiinftigen Startgelande der ,,Nat- 
ter auf dem _ Truppeniibungsplatz 
Ohrdruf. Man hielt SS-Untersturm- 
fiihrer Bodensteht fiir diese Aufgabe 
geeignet, mit Aktenvermerk vom 5. 
Januar 1945 bat SS-Obersturmfiihrer 
Gléckler um seine Versetzung nach 
Ohrdruf, dort liest man: 


4.) Es wird darum gebeten, die Kom- 
mandierung des Untersturmftihrers 
Bodensteth, der sich zur Zeit bei der 
K.T.L. Wien Lehrabteilung IV befin- 
det, fiir zundchst weitere 2 Monate 
zu verldngern, da Bodensteth zur 
Einrichtung der neuen Lafette in Ohr- 
druf benétigt wird (K.T.L.=Kraftfahrt 
echnische Lehranstalt der Waffen-SS; 
Anm. d. Red.) . 


Es enwickelte sich noch ein ,,klei- 
nes Scharmiitzel“ am Rande, um die 
angeforderte Menge der Zementzu- 
teilung fiir den Ausbau der Erpro- 


bungsstellung, welches SS-Unter- 
sturmfiihrer unter Einschaltung von 
SS-Oberscharfiihrer Lébering fiir sich 
entscheiden konnte. Im Aktenvermerk 
vom 20. Januar 1945 liest man: 


9. Fiir den Bau der alten Startlafette 
wurden allein 90 Sack Zement ge- 
braucht. Da die neue Startlafette bei 
weitem nicht soviel Zement braucht, 
ist die Anforderung von 150 Sack Ze- 
ment gerechtfertiat. 


Im Verlauf des Februar 1945 konn- 
te die Holzmastlafette einsatzmabig 
fertiggestellt werden. Die zugehGrige 
Betonplattform, welche denen der auf 
dem Truppeniibungsplatz Heuberg, 
sowie den drei bei Kirchheim unter 
Teck vorgefundenen gleichen muBte, 
konnte jedoch trotz intensiver Suche 
und Recherchen auf dem Gelande des 
Truppentibungsplatzes Ohrdruf, nach- 
dem die russischen Besatzungskrafte 
dort abgezogen waren, dort nicht auf- 
gefunden werden. 

Erst als das Buch ,.Das bemann- 
te GeschoB* (VDM 2000, Horst 
Lommel) mit Abbildungen der Be- 
tonplattformen der Mastlafetten ver- 
6ffentlicht wurde, kam Bewegung in 
die Geschichte. Ein Leser behauptete, 
eine solche Betonplattform zufallig 
bei einem Urlaubsausflug in der Nahe 
von Tambach - Dietharz gefunden zu 
haben, als sein Hund wahrend eines 
Spaziergangs, verbotenerweise unan- 
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geleint, in einem Waldbereich in den 
Biischen verschwunden war. Auf der 
Suche nach seinem Hund, sei er auf 
diese Betonplattform gestoBen. Die- 
ser Hinweis stiefS zunachst auf mas- 
_ sive Skepsis, da Tambach - Dietharz 
weit erntfernt vom Truppeniibungs- 
platz Ohrdruf lag. Doch mufBten wir 
uns nach einiger Zeit eines besseren 
belehren lassen. Wahrend des Krieges 
unterhielt der Truppeniibungsplatz 
Ohrdruf mehrere ,,Nebenplatze“, un- 
ter anderem im erweiterten Bereich 
von Tambach - Dietharz, doch damit 
nicht genug, es war die Rede vom 
»Heuberg™. Es hat lange gedauert, bis 
wir begriffen hatten, da es sich um 
einen ,,zweiten Heuberg“ handelte. 
Dieser Heuberg unweit von Fried- 
richroda gelegen, war kurioserweise 
ebenfalls Steilstarterprobungsgelande 
fiir die ,,Natter“. Nun machte auch 
eine Aktennotiz zur. Steilstarterpro- 
bung der ,,Natter“ Sinn, wo man 
vom ,,HEUBERG-Ochsenkopf* und 
sOHRDRUF-Heuberg* sprach. 

Ja, es gab ihn tatsachlich, den Heu- 
berg II und die dort vorhandene Start- 
plattform. Es dauerte jedoch noch bis 
zum Friihsommer 2006, bis die nahe- 
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zu vollig iberwucherte Startplattform 
endlich gefunden werden konnte. Nun 
mu noch ein Ereignis vom 26. Feb- 
ruar 1945 eingeschoben werden, um 
die Geschichte ,,rund“ zu machen. 
Am 26. Februar 1944 startete die 
Mustermaschine M33 im Steilstart 
vom Startgelande auf dem Ochsen- 
kopf auf dem Truppeniibungsplatz 
Heuberg. In etwa 800 m Hohe explo- 
dierten die Starthilfsraketen. In einer 
Explosionswolke wurde die Maschine 
vollig zerissen. Die Beschreibung die- 
ses Ereignisses ahnelt in verbliiffender 
Weise dem Bericht von Clare Werner. 
Die ,,Natter“ erzeugte beim Aufstieg 
eine deutliche Rauchspur (Rauch- 
sdule), der sich rasch vergréfernde 
Explosionspilz verlieh dem Ganzen 
ein ahnliches Aussehen, wie ein ver- 
meintlicher Atomexplosionspilz. 
K6énnte es nicht sein, da Clire 
Werner von ihrer bevorzugten ,,Aus- 
sichtsplattform™ einen mifgliickten 
Erprobungstart einer ,,Natter“ auf 
dem etwa 25 km Luftlinie, entfern- 
ten Heuberg beobachtet hat? Da die 
Mustermaschine M53, welche als 
einzigste dafiir in Frage kame (ihr 
Verbleib konnte nie gekldrt werden). 


Hat Clare Werner einen miBgliick- 
ten Start einer ,,Natter" mit einer 
Totalexplosion gesehen? Wenn ja, 
so kénnte es etwa so, wie auf der 
nebenstehenden Abbildung ausge- 
sehen haben. 


mit einem Waltertriebwerk HWK 
109-509 ausgeriistet war; waren bei 
einer Explosion der Starthilfsraketen 
ala M33, die Treibstoffkomponenten 
C- und T-Stoff mitexplodiert, dies 
hatte einen gewaltigen Explosions- 
blitz mit anschlieSendem Rauchpilz 
zur Folge gehabt. 

Vieles spricht fiir diese Vermutung, 
der nicht registierte Explosionsknall, 
die fehlende Druckwelle, keine weite- 
ren Zeitzeugen im Bereich des Kern- 
gebietes des Truppeniibungsplatzes 
Ohrdruf. Nahezu auf Anhieb konnten 
dagegen drei weitere, in die Jahre 
gekommene Zeitzeugen, im Umfeld 
von Friedrichroda gefunden werden, 
welche sich an dieses Ereignis erin- 
nern konnten; allerdings haperte es 
deutlich mit der eindeutigen, zeitli- 
chen Zuordnung, ob Januar, Februar, 
Marz oder gar April 1945, nun ja, 
nach iiber 60 Jahren sicherlich nicht 
verwunderlich. 

Es sprechen eigentlich alle Anzei- 
chen dafiir, daB es sich bei dem ver- 
meintlichen Atombombenversuch, in 
Wirklichkeit um einen mibgliickten 
Steilstarterprobungsversuch mit einer 
..Natter“ gehandelt hat, leider fehlt 
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Das Projekt Julia” - Die Entwicklung 
der hleinkel le P L077 





Ein Versuchsmuster der Heinkel He P 1077 ,,Julia" mit ausgefahrener Landekufe im Landeanflug auf das Flugplatz- 
gelande am Spitzerberg, wo die geplante Erprobung der ,,Julia" stattfinden sollte ??? Leider existiert keinerlei echtes 
Bildmaterial der He P 1077 , Julia" und daher handelt es sich hier leider auch nur um eine, allerdings sehr realitats- 
nahe, Fotomontage. Man beachte das gut erkennbare bullaugenformige Seitenfenster, tiber welches im Text noch zu 
reden sein wird. 


7 Heinkel He P 1077 ,,Julia™ ist 
in der zuriickliegenden Literatur 
leider Einiges ver6ffentlicht worden, 
was einfach so nicht stimmt und einer 
umfassenden Korrektur bedarf. Sehr 
viel zu diesen Unstimmigkeiten, um 
es einmal sehr gelinde auszudrii- 
cken, hat bedauerlicherweise einer 
der mafgeblichen Projektmitarbeiter, 
Dipl.-Ing. W. Benz, beigetragen. Herr 
Benz behauptete, das bis Kriegsende 
5 Musterflugzeuge der ,,Julia-Type* 
fertiggestellt wurden. Weiterhin sagte 
Herr Benz zur Funktion und zum Ent- 
wicklungs- und Erprobungsverlauf 
der artverwandten Projekte ,,Romeo™ 
und ,,Julia™: 


...Der Unterschied zwischen ,,Julia* 
und ,,Romeo™ besteht lediglich darin, 


-~a~r" 


dap ,,Julia“ ein Fliissigkeitsraketen- 
triebwerk (Fa. Walter-Kiel) besaf 
und ,,Romeo“ mit einem sogenannten 
, Argusrohr™ ausgertistet war. Beide 
Typen, deren Zellen ziemlich iden- 
tisch waren, hatten zusdtzlich an den 
Rumpfseiten, je eine abwerfbare Fest- 
stoffrakete. Bedingt durch die stark 
unterschiedlichen — Triebwerksarten 
und deren Kraftstoffverbrduche und 
Kraftstoffarten war ,,Julia* als reiner 
,, Objektschutz“ gedacht. Das Gerdt 
konnte in kiirzester Zeit senkrecht 
auf 12 km Hohe fliegen, um dann 
mit dem sogenannten_,, Marschtrieb- 
werk" bis zu acht Minuten in einem 
verhdltnismafig kleinen Abwehrraum 
den Abwehrschutz tibernehmen. ,, Ro- 
meo“ dagegen hatte nach Abwurf der 
Startraketen, wegen des geringeren 


Schubes, eine wesentlich geringere 
Steiggeschwindigkeit, aber daftir eine 
viel gréfere Reichweite als ,, Julia”. 

Die Landung erfolgte in beiden Fal- 
len auf einer Zentralkufe. Der Start 
war ebenfalls bei beiden Typen gleich. 
An einem schnell ausschwenkbaren 
Startgestell, das mittels Lastwagen in 
Stellung gebracht wurde, waren 10 m 
lange Fiihrungsschienen angebracht, 
worin die Halterungen, die an den 
Fliigelendkdsten befestigt waren, ge- 


fiihrt wurden. Nach dieser Beschleu- 


nigungsstrecke war der Staudruck ge- 
niigend gro, so daf die entsprechend 
dimensionierten Leitwerksfldchen 
und Ruder das Gerdadt stabilisieren 
konnten. Dieses Startgeriist wurde 
von einer heute noch existierenden 
Maschinenfabrik (Maschinenfabrik 
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Eine der wenigen echten ,,Originalzeichnungen" der Heinkel He P 1077 (Hier noch als P 1068 bezeichnet. Diese Projekt- 
_ nummer wurde einige Zeit spater der Projektstudie zur spateren Heinkel He 343 zugeteilt.) vom 16. August 1944, zeigt die Aus- 
legung der Maschine mit ,,Liegekabine". Zur Verbesserung der Sichtverhaltnisse waren zusatzliche ,,Bullaugen” auf 
der Rumpfoberseite, sowie an den Rumpfseitenwanden unmittelbar hinter der Kabinenverglasung vorgesehen. Als 
Bewaffnung waren zwei Maschinengewehre MG 151/20 (spater sollten zwei Maschinenkanonen MK 108 verwendet 
werden) in Gondeln unter den Tragflachen vorgesehen. Man beachte die Kufenausfiihrung, sowie die Anbringung 
von insgesamt vier abwerfbaren Starthilfsraketen SG 34 seitlich am Rumpfheck (die Startraketen waren fur den Steilstart 
so angebracht, daB ihre Schubrichtung durch den Schwerpunkt der Maschine ging). 


Esslingen, Anm.d.Red.) nach unseren 
Vorstellungen gebaut und es konnten 
damit im Winter 1944 noch 3 Probe- 
starts mit ,,Julia“ erfolgreich durch- 
gefiihrt werden. ... 


Soweit Originalton Dipl.-Ing. W. 


Benz, vom 17. Februar 1982. Wir’ 


lassen das erst einmal so stehen und 
merken uns als Hauptaussage, dah 
bereits Ende 1944 drei erfolgreiche 
Erprobungsstarts mit der He P 1077 
Julia“ stattgefunden haben sollten 
und werten nachfolgend die Eckpunk- 
te der vorliegenden Dokumente aus. 
Bereits im Friihsommer 1944 be- 
gann man bei Heinkel unter der Fe- 
derfiihrung von Dipl.-Ing. W. Benz 
und Dr. Gerloff mit ersten Projektaus- 
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arbeitungen des unter der werksinter- 
nen Projektnummer P 1068 laufenden 
Konzeptes; eines geradzu winzigen 
Raketenabfangjagers mit liegendem 
Piloten. 

Nach mehreren Besprechungstermi- 
nen mit Vertretern des RLM, erfolgte 
am 8. September 1944 unter Vorbe- 
halt ein Auftrag zur Konstruktion und 
zum Bau von 20 Musterflugzeugen. 
Es wurde daher auch keine offizielle 
RLM-Typenbezeichnung  vergeben, 
sondern die werksinterne Projekt- 
nummer beibehalten, soll heif®en 
die Bezeichnung im Schriftverkehr 
lautete nach der Auftragsvergabe 8- 
P 1068. Diese Bezeichnung wurde 
noch Ende September in 8-P 1077 
geandert, Grund dafiir war wohl, dai 


man bei den gegnerischen Agenten 
Verwirrung stiften wollte, denn aus 
dem einstmaligen Abfangjagerprojekt 
war nun pl6tzlich ein vierstrahliger 
Bomber, Zerst6rer, Aufklarer usw. - 
die spatere He 343, geworden. 

Es soll zudem nicht unterschlagen 
werden, dal} das Projekt mitlerweile 
unter der Tarnbezeichnung ,,Julia“ lief 
und das zur weiteren Erhéhung der 
Geheimhaltung von Baumusterleiter 
Dipl.-Ing. W. Benz am 23. September 
1944 angeordnet wurde, das Projekt 
nunmehr als ,,HJ-Segelflugzeug™ zu 
bezeichnen. Man strebte an, die Ver- 
suchsmuster bei den Wiener Holzwer- 
ken fertigen zu lassen, ja man traumte 
gar davon, bis zu 300 Einheiten pro 
Monat dort fertigen zu kénnen. 
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DreiseitenriB der Heinkel He P 1077 ,,Julia" mit Datum vom 15. Oktober 1944. Diese Ubersichtszeichnung entspricht 
im wesentlichen der Werkszeichnung vom 16. August 1944. Man achte auch hier auf die nach wie vor prasenten drei 
,Bullaugen”™ zur Sichtverbesserung und vergleiche dazu das ,,RLM - Typenblatt" auf Seite 39. 


Es ist nun an der Zeit, einmal etwas 
mehr zum geplanten Einsatzvolumen 
der He P 1077 ,,Julia“ zu sagen, dazu 
einige Ausziige aus der Baumusterbe- 
schreibung vom 16. November 1944: 


Einfiihrung: 

Um uns des derzeitigen Massenaufge- 
botes an Feindbombern wirkungsvol- 
ler erwehren zu kénnen, als Flak und 
Jagdwaffe dies zur Zeit erméglichen, 
wird der Bau eines Gerdtes vorge- 
schlagen, welches eine Zwischenl6- 
sung zwischen einer bemannten Fla- 


krakete und einen schnellen billigen 
Kleinstjdger mit R-Antrieb darstellt. 


Geschwindigkeit: 
Die erreichbare Geschwindigkeit soll 
grdfer als die des schnellsten Jdgers 


sein, damit ein erfolgreicher Angriff 


und auch ein sicheres Absetzen vom 
Gegner gewdhrleistet ist. Wegen der 
geringeren Kampfkraft und der klei- 
neren Reichweite ist eine méglichst 
hohe Ubergeschwindigkeit von be- 
sonderer Wichtigkeit. 


Verwendungszweck: 


Das Gerdt dient vornehmlich der 
Bekampfung von Bomberpulks am 
Tage. Sein Einsatz soll als Objekt- 
schutz in Heimat und Frontndhe 
erfolgen. 

Als Startart ist als Sofortlésung ein 
Horizontalstart beabsichtigt. 

Um aber einen méglichst wirksamen 
und erfolgreichen Einsatz zu _ ge- 
wdhrleisten und alle Moéglichkeiten 
eines bemannten R-Gerdtes restlos 
auszuschépfen, sollten an die Endlé- 
sung folgende Forderungen gestellt 
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werden: 

a) Verzicht auf Flugplatze 

Auf Flugpldatze sollte mit Riicksicht 
auf Feindeinwirkung, Tarnung, Un- 
abhdngigkeit vom Geldnde, Bodenbe- 
weglichkeit usw., verzichtet werden. 
b) Massenangriff 
Ein — gleichzeitiger 
erfordert einen Massenstart. Zeitrau- 
bendes Sammeln in der Luft diirfte 
aus Reichweitengriinden und wegen 
der hohen Fluggeschwindigkeiten 
unmoglich sein. 

c) Geradliniger direkter Feinanflug 
Es muf méglich sein, jeden Punkt 
des Kampfraumes auf Sicht oder 
mit Leitinstrumenten aufgrund von 
Flakleitwerken ohne _ kompliziertes 
Jagerleitverfahren in kiirzester Zeit 
anzufliegen. 

Alle oben genannten Forderungen 
kénnen aber nur vom Senkrecht- oder 
Steilstart und Steilanstieg erfiillt wer- 
den. 


Bei dieser Startmethode war gefor- 


dert, daf das Startgestell aus Auf- 
wandsgriinden nur aus einer billigen 
und einfachen, leicht transportablen 
Haltevorrichtung ohne Fiihrungs- 
schienen bestehen darrf. 

Eine Reihe erfolgreicher Senkrecht- 
start-Modellversuche wurde bereits 
durchgefiihrt. 


Zusatzliche Forderungen: 
a) Sicherer Absprung des Piloten 
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Massenangriff 


mups auch bei hohen Geschwindigkei- 
ten gewdhrileistet sein. 

bh) Abflugverfahren muf fliegerisch 
und ausriistungsmdpig einfach sein. 
c) Ausbildungsanforderungen sollen 
nach Moéglichkeit gering bleiben. 

d) Kufenlandung 

Bei einem reinen_ ,,Verbrauchsge- 
rat“ besteht die Gefahr, dafs der 
Gegner die am Fallschirm hdngen- 
den Piloten abschieft. Aus diesem 
Grunde und auch aus Materialer- 
haltungsgriinden wurde eine Kufe 
vorgesehen, die eine Aufenlandung 
im Regelfalle gestattet. Grundsatz 
war jedoch dabei fiir die Landung 
mit einem Minimum an Gewicht und 
Aufwand auszukommen. 


Bewaffnung und Angriffsmethode: 
Der Entwurf wurde so ausgelegt, dap 
alle Arten neuartiger Bewaffnungen 
vorgesehen werden kénnen, ohne 
daf gréfere Anderungen oder Leis- 
tungsverluste eintreten. Sicht- und 
Panzerungsverhdltnisse, Anordnung 
des Piloten, sowie Flugleistungen und 
Festigkeiten gestatten die verschie- 
denartigsten Angriffsmethoden. 


Die Ausschnitte des Berichtes ge- 
ben ein nahezu umfassendes Bild des 
Systems ,,Julia“. Es bleibt erganzend 
nachzutragen, daf} der Pilot eigent- 
lich liegend untergebracht werden 
sollte, was nichts anderes bedeutete, 


Die nebenstehende Zusammenstel- 
lung zeigt die He P 1077 , Julia” Mus- 
terausfthrung M2. 


Die obere Ansicht zeigt die Maschine 
ohne Starthilfsraketen als antriebs- 
loser Gleiter. 


Die mittlere Ansicht zeigt die Aus- 
fihrung mit Starthilfsraketen fiir den 
Horizontalstart. Die Starthilsraketen 
waren parallel zueinander mit leich- 
ter Neigung nach unten angebracht, 
um mit ihrer Schubrichtung den Ho- 
rizontalstart zu unterstitzen. 


Die untere Ansicht zeigt den Einbau 
des HWK 109-509 B mit oben liegen- 
der Schubdiise des Marschofens. 

Man beachte die aufgeklappte Einstiegs- 
luke. Im Notfall konnte diese abgeworfen 
werden und der Pilot muBte sich aus die- 
ser engen Offnung herauszwangen, um 
mit dem Fallschirm abspringen zu k6nnen; 
fur den ursprtinglich geplanten Katapult- 
sitz war die ,Julia“ einfach zu klein. 


dafs man sich, ahnilich wie bei der 
Messerschmitt Me 262 A-2a/U2 
(siehe Luftfahrt History Heft 10) wie- 
der einmal um des Kaisers Bart stritt, 
ob nun die liegende oder die sitzende 
Position des Piloten zweckmafiger 
ware. Seitens der Firma Heinkel fa- 
vorisierte man von Anfang an die lie- 
gende Position, im RLM dagegen gab 
es eine grofe Anzahl Befiirworter fiir 
die sitzende Position des Piloten. Um 
allen Willfahrnissen aus dem Weg zu 
gehen, arbeitete man auch eine Versi- 
on mit sitzendem Piloten aus (Siehe 
Abbildung Seite 36). Wir ersparen 
uns das ganze Hickhack um liegend 
oder sitzend und geben nachfolgend 
lediglich im Telegrammstil, in zeitlich 
zugeordneter Reihenfolge die zuge- 
hérigen Projektvarianten wieder: 

1. Einsatzversion mit liegendem Pi- 
loten und zwei Maschinengewehren 
MG 151/20 als ,,Gondelbewaffnung“ 
2. antriebslose Schulversion mit lie- 
gendem Piloten, die Bewaffnug der 
Einsatzversion wurde beibehalten 

3. Einsatzversion mit liegendem Pilo- 
ten und zwei Maschinenkanonen MK 
108 als ,,Gondelbewafnung“ 

4. Auf Drangen des RLM, Einsatzver- 
sion mit sitzendem Piloten, sonstige 
Ausftihrung wie die Version mit lie- 
gendem Piloten 

5. Alternativlésung der Version mit 
sitzendem Piloten, jedoch mit gean- 
dertem Triebwerk, statt des Raketen- 
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Da, wie erwahnt, keinerlei Bildma- 
terial zur Heinkel He P 1077 ,,Julia™ 
existiert, haben wir uns erlaubt, 
einige mehr oder weniger gut ge- 
lungene Fotomontagen herzustellen, 
damit sich unsere Leser ein besseres 
Bild zur ,Julia“ machen kénnen, um 
beispielsweise den Startablauf der 
Julia“ zu demonstrieren. Wie dem 
FlieBtext zu entnehmen ist, solliten 
méglichst einfache, bereits  vor- 
handene und leicht modifizierbare 
Startgestelle verwendet’ werden. 
Die nachfolgende Startsequenz zeigt 
eine ,Julia“ auf einem Startgestell, 
wie es beispielsweise fur die Flakra- 
kete ,, Enzian” verwendet wurde. 
Nebenstehend sieht man eine ,Julia™ 
kurz vor einem fiktiven Erprobungss- 
start. 


Haupttriebwerk und die vier Start- 
hilfsraketen haben geztindet, unter 
groBer Rauchentwicklung gleitet die 
_Julia™, immer schneller werdend die 
kurze Startrampe empor. 
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pbacnem Ba 3949 ,,Natter , meinker mer iU//,Julia Und DemMmannte riakrakete ,MNeIMtOCchier FM ii OD. 








antriebes der Firma Walter sollte ein 
einfaches, intermetierendes Schub- 
rohr der Firma Argus zum Einsatz 
kommen, diese Entwurfsvariante er- 


hielt zur Unterscheidung zur ,,Julia™, ° 


die Bezeichnung He P 1077 ,,Romeo* 
6. Am 26. Oktober 1944 Besprechung 
Professor Ernst Heinkel, Schrenk, 
Lusser, Hennings, Hafer und Benz, 
man entschied wieder zur liegenden 
Position des Piloten zuriickzukehren, 
als Bewaffnungsvariante sollten auch 
Luft-Luft Raketen ,,.F6hn“, R4M usw. 
zur Verwendung kommen. 


Belassen wir es dabei, und stellen 
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fest, daB die liegende Variante zur 


Ausfihrung kommen sollte. Dai 
man allerdings wieder einmal nicht 
den Mut besa, eine als verniinftig 
anzusehende’ Entscheidung, auch 
umzusetzen, zeigt ein Schreiben vom 
29. November 1944 an Professor 
Hertel. Die Firma Junkers sollte den 
Heinkel-Entwurf als ,,unabhangiges 
Gremium“ iiberpriifend beurteilen, 
dort heibt es: 


Wir tibersenden Ihnen in der Anlage 
eine Projektmappe ,,Julia™. 


6. Einige Versuchsmuster wollen wir 


Die Erprobungsmaschine hat die 
Startrampe verlassen und schieBt 
im steilen Steigwinkel mit einer Be- 
schleunigung von etwa 2,06 g in den 
Himmel. 


mit Sitz- und einige mit Liegekanzel 
ausfiihren. Den Hauptvorteil der 
Liegekanzel erkennen wir darin, 
dap fiir den liegenden Piloten grofe 
Steigwinkel (iiber 40°) viel bequemer 
sind. Auferdem lat sich der liegen- 
de Pilot bei gleicher Beschufsicher- 
heit, mit wesentlich weniger Gewicht 
schiitzen. Wahrend der sitzende Pilot 
ohne Katapultsitz verhdaltnismdapig 
schlecht aussteigen kann, ist beim 
liegenden Fiihrer der Ausstieg nach 
unten risikolos. 

7. Eine Héhenkammer ist fiir spater 
vorgesehen bis 15 km Hohe, bei einer 
Arbeitshéhe von 8 km. Die vorgesehe- 
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Es gibt kaum Bildmaterial von der 
Fertigung der Heinkel He P 1077 
Julia". Nur einige wenige Aufnah- 
men, welche die Rumpfspantenfer- 
tigung zeigen, stehen derzeit zur 
Verfiigung. Aufnahmen, welche den 
Rumpfaufbau oder gar eine kom- 
plette Maschine mit Tragflachen und 
den Kabinenbereich zeigen, sind mit 
Sicherheit seinerzeit aufgenommen 
worden aber bis heute leider nicht 
zuganglich. 

Die Abbildung zeigt den Aufbau eines 
der Rumpfspanten der ,,Julia", wie er 
fur die ersten Erprobungsmuster 
hergestelit wurde. 


Die Abbildung zeigt die Halle eines 
der kleinen holzverarbeitenden Be- 
triebe, welche die einzelnen Bauteile 
herstelien sollten. Auf dem zweiten 
Tisch in der mittleren Tischreihe 
von unten, sieht man einen der auf 
der oberen Abbildung dargesteliten 
Rumpfspanten der ,Julia™ liegen. 





ey 
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ne Heizscheibe wird am Boden elek- 
trisch aufgeheizt. 

8. Als Bewaffnung sind zuerst 2xMK 
108 mit je 40 Schufs vorgesehen. 


Marz“ und ,,Féhn“ 
ebenfalls einbauen. Bei der Liege- 
kanzel kommen wir mit 60 kg Pan- 
zergewicht aus. 


10. Als Triebwerk wird zuerst das 
normale A-Gerdt benétigt (gemeint ist 
das HWK 109-509 A), spdater wollen 
wir das Gerdt 109-509 mit Marsch- 
kammer einbauen. 

Il. Die Endausfiihrung sieht 4 Start- 
hilfen zu je 1.200 kg, 10 Sek. Brenn- 
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lassen sich « 





Zeit vor. 

12. Es wurde eine einfache Landekufe 
mit geringem Gewichtsaufwand fiir 
eine Stohgeschwindigkeit = 2,0 m/Sek. 
vorgesehen. Fiir den Start wollen wir 
einen zusdtzlichen Gleitpantoffen 
nehmen, in welchem die Maschine 
auf dem giinstigsten Abhebewinkel 
montiert ist, dadurch geht die Gleit- 
strecke auf ca. 50 m zuriick. 

13. FT-Ausriistung ist nicht vorgese- 
hen. 


Die Ausschnitte des Schreibens vom 
29. November 1944 bestatigen das zu- 
vor Gesagte und zeigen dariiberhinaus 


Der DreiseitenriB der Heinkel He P 
1077 ,,Julia", gemaB RLM-Typenbiatt 
vom 15. Oktober 1944 (vergleiche hier- 
zu DreiseitenriB der ,Julia" auf Seite 34 , 
man beachte dort das gleiche Datum, den 
15. Oktober 1944). 

Als herausstechende Unterschiede zur 
Zeichnung auf Seite 34, fallt die geander- 
te Form der zusatzlichen Sichtfenster ins 
Auge. Statt der vorherigen Bullaugen hat 
man jetzt groBzugige, rechteckige Sicht- 
fenster vorgesehen. Gravierendste Ande- 
rung ist jedoch die vollig neu gestaltetet 
Landekufenanlage, welche jetzt aus zwei 
getrennten Einzelkufen besteht, sowie die 
geanderte Anbringung der Bewaffnung 
(deises Typenbliatt ist sehr wahrscheinlich 
kein Original und wurde nach Kriegsende 
von W. Benz und weiteren ,,Ehemaligen“ 
erstellt). 

Technische Daten (soweit bekannt): 


Spannweite: 4,60 m 
Lange: 6,80 m 
Hohe: 1,52m 
Startgewicht: 2.275kg 
Zuladung: 353 kg 
V x 900 km/h 
a: 160 km/h 
Startstrecke: 350m (uber 20m 
(horiztontal) hohes Hindernis) 
Gipfelhdéhe: 15.000 m 
Reichweite: 66,5 km bei Steighdéhe 
von 10.000 m und 
Fluggeschwindigkeit 
von 800 km/h 
Triebwerke: 1xHWK 109-509 C 
400-2.000 kg Schub 
Hauptofen 
0-400 kg Schub 
Marschofen 
4xSG 34 109-533 
Je 1.200 kg Schub 
Bewaffnung: 2xMK 108 


einige weitere Details zur Ausfiihrung 
der ,,Julia“. Da ware zum Beispiel 
die Sache mit dem ,,Gleitpantoffel* 
als Starthilfe. Was um alles in der 
Welt war damit gemeint, zumal noch 
eine Startstrecke vom 50 m zugrunde 
gelegt wurde. So lang war keine der 
angedachten Startrampen, dort sprach 
man von gerade einmal 10 m Fih- 
rungslange. Was also war mit diesem 
Startverfahren gemeint? 

Auf einer horizontalen, ebenen 
Bahn von 50 m Lange wurde auf einer 
Rillenfihrung ein Mitnahmeschuh 
installiert, welcher wie ein Pantoffel 
liber die Landekufe ,,geschoben“ (ge- 
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Seitenansicht der Heinkel He P 1077 
Julia" vom 15. Oktober 1944 mit sit- 
zender Pilotenanordnung. AuGer der 
Kabine mit Pilotensitz entsprach die 
Maschine voll und ganz der Ausfitih- 
rung mit Liegekabine. 


Seitenansicht der Alternativldsung 
mit ,,Sitzkanzel", der He P 1077 ,,Ro- 
meo" mit Argusschubrohr As 109-014 
mit 335 kg Schub als Antrieb. 

Die Maschine entsprach in ihrem Auf- 
bau der ,,Julia™ mit ,,Sitzkanzel”. 


schoben) werden konnte. Die ,,Julia“ 
sali aufgebockt mit diesem Pantoffel 
auf einem Gestell in einem Winkel 
von 40°. Kurz vor Erreichen des 
Endpunktes der Gleitstrecke klappte 
der Pantoffel durch einen einfachen 
seitlich angebrachten Mechanissmus 
auf und gab die Maschine frei. Die 
Beschleunig auf Abhebegeschwin- 
digkeit erfolgte dabei, wie beim 
Steilstart durch die Antriebskraft 
der Starthilfsraketen und dem Schub 
des Haupttriebwerkes. Ein 4hnlich 
gelagertes Starverfahren wurde von 
Professor Kamm am Forschungsins- 
titut fiir Kraftfahrwesen in Stuttgart 
noch Anfang 1945 erprobt. - der soge- 
nannte ,,Rillenstart“ fiir hochbelastete 
Strahlflugzeuge, doch das ist eine Ge- 
schichte fiir sich. 

Mitlerweile befand sich bereits eine 
Attrappe der ,,Julia“ bei den Wiener 
Holzwerken im Bau, welcher nur ein 














recht kurzes Dasein verg6nnt war. 
Ansonsten ,,platscherte“ das Projekt, 
ohne groBe Fortschritte erkennen zu 
lassen, vor sich hin. Im 2. Lagebericht 
der Fachabteilung FI-E 2 vom 21. 
Dezember 1944 lieBt man dazu unter 
Punkt 23: 


Julia 

Objektschiitzer, start- und landefa- 
hig, Attrappe bei Angriff auf Wien 
verbrannt. Arbeiten nicht weit iiber 
Projektstand. 


Wir halten also erst einmal als 
Zwischenstand fest, das bis Ende des 
Jahres 1944 keine einzige ,,Julia“ fer- 
tiggestellt war, wie sollten da bereits 
drei erfolgreiche Starts stattgefunden 
haben, wie es Herr Benz behauptete; 
doch sehen wir weiter, vielleicht klart 
sich das Ganze ja noch auf. 

Am 19. Dezember 1944 wurde die 





erste Tragflache fertiggestellt und 
umgehend fiir Bruchlastversuche an- 
gefordert. Man strebte zwar weiterhin 
an, eine erste ,Julia“ im Januar 1945 
flugklar zu haben. Doch dies blieb ab- 
solutes Wunschdenken, tiber den Ja- 
nuar 1945 bewegte sich nahezu nichts 
in Sachen ,,Julia“. Die Quittung fiir 
die Stagnierung des Projektes ,,Julia“ 
folgte auf dem FuBe. 

Schon auf der Sitzung der Entwick- 
lungshauptkommission am 19. und 
20. Dezember 1944 bahnte sich das 
Unheil an, im Protokoll lieBt man: 


4.) Objektschutz 


Beschlup: 


»Julia“ und ,, Wally’ zuriickstellen, 
um auf Grund Erprobung Ju 248 end- 
giitige Stellungnahme zu machen. 


Am 5. Februar dann erst einmal das 


Bbacnem Ba 349 ,,Natter , Heinkel He PF 1U// ,Julia’ und pemannte Fiakrakete ,,nneintocnter’ Fill OD. 




















Einfache Handprinzipskizze zum Startablauf mit einfacher Horizotalfiihrung von 50 m Lange und festem Gleitpantof- 
fel. Die , Julia" ist in der Skizze in einem Anstellwinkel von 20° aufgebockt, es sollten Anstellwinkel von 40° mdglich 
sein. Es ist allerdings sehr zweifelhaft, ob mit dieser Startmethode die nétige Abhebegeschwindigkeit erreicht wer- 
den konnte, da sich ja nur die ,,resultierende" Schubkraft auf die Vorwartsbeschleunigung auswirken konnte. 


1. Die , Julia" ist starbereit 2. mit vollem Schub rast die ,Julia" im Gleitpantoffel tiber die Gleitbahn, jeden Mo- 
ment muB der Klappmechanissmus auslésen, welcher den Gleitpantoffel aufklappt und die Kufe der ,,Julia™ freigibt 
und die Abbremsung des Startschlittens eingeleitet werden 3. Die , Julia" steigt im steilen Gleitwinkel davon, 
jeden Moment muB der Pilot die Landekufe einfahren. Es ist wohl eher unwahrscheinlich, daB dieses Startverfahren zum 
Tragen gekommen ware, der Einsatz des Gleitpantoffels auf beweglichen, verfahrbaren Startrampen fur den Steilstart, duirfte sicher 


wahrscheinlicher gewesen sein. 


vorlaufige Aus fiir die ,Julia“, man 
teilte Direktor Franke (Heinke/) mit, 
da sémtliche Arbeiten am Projekt 
Julia“ umgehend zu Stoppen seien. 

Nun begann ein standiges Hin und 
Her mit Arbeiten stoppen, wieder an- 
laufen lassen, wieder stoppen ..... 

Sehen wir uns das im Einzelnen an. 
Bereits am 15. Februar 1945 erhielt 
Direktor Franke nachfolgende Mit- 
teilung: 


Ich habe soeben mit Antz (Dipl.- 
Ing. Hans-Martin Antz (RLM), 
Anm.d.Red.) gesprochen. Generaldi- 
rektor Frydag (Generaldirektor der 
Heinkelwerke Dipl.-Ing. Karl Frydag 
= Chef der Erprobungsstellen der 
Luftwaffe, Leiter des Flugzeugpro- 
duktionsprogramms im RLM und 


Technischer Direktor der Henschel- ° 


werke, Anm. d.Red.) hat entschieden, 
daB wir bei der heutigen Lage die 
»Julia“ nicht stoppen sollen, sondern 
das, was jetzt lduft, laufen lassen, da- 
mit die Leute wenigstens beschaftigt 
sind. ; 
Generaldirektor Frydag will morgen 
mit Lucht (Generalingenieur Roluft 
Lucht (RLM/EHK), Anm.d.Red.) spre- 
chen. 
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Glaubte man bei Heinkel nun kame 
alles wieder ins Lot, sah man sich 
getauscht, bereits, einen Tag spater, 
am 16. Februar 1945, muBte Direktor 
Franke eine wieder einschrankende 
Mitteilung an seine Mitarbeiter wei- 
tergeben: 


Entwicklungshauptkommission 
(Lucht) hat sein Befremden dariiber 
zum Ausdruck gebracht, dafs trotz 
Gegenbefehl an der ,,J ul ia“ weiter- 
gearbeitet wurde. 

Nach Riicksprache mit Generaldirek- 
tor Frydag laufen die 4 Versuchsmus- 
ter ( 2 mit, 2 ohne Triebwerk), wie 
bisher weiter, damit bei einer soforti- 
gen Stoppung die nicht herumstehen. 
Weitere Versuche und andere, von mir 
nicht genehmigte Arbeiten sind unter 
keinen Umstdnden anzufangen oder 
weiterzufiihren. Darunter fallen auch 
die Versuche des Steilstarts. 

Ich bitte Herrn Benz, keine Dienst- 
reisen ohne meine Genehmigung zu 
unternehmen. 


Durch diese Mitteilung erfahren wir 
so ganz nebenbei, da sich zu diesem 
Zeitpunkt ganze vier Maschinen der 
,Julia“ im Bau befanden, soll heiBen, 
Mitte Februar 1945 hatte noch keine 


einzige He P 1077 ,,Julia“ die Fabri- 
kationsstatte verlassenen, geschweige 
denn hatte es einen Erprobungsstart 
gegeben. Am 21. Februar 1945 muBte 
sich Direktor Franke nochmals in 
einer weiteren Mitteilung fiir sein 
Handeln rechtfertigen, dort lieBt man 
etwas verwundert. 


Am 16. Februar habe ich miindlich 
gedufert, dap die Arbeiten ,,Julia” 
gestoppt werden sollten, aufgrund 
Entscheidung — Entwicklungshaupt- 
kommission. Am 15. Februar 1945 
hat Generaldirektor Frydag entschie- 
den, daf die Arbeiten ,,Julia“ wei- 
terlaufen sollen wie bisher, damit die 
Arbeitskapazitdt gesichert bleibt. Ich 
habe das in meiner Mitteilung vom 
15. Februar 1945 - Nr. 66/45 - auch 
schriftlich gegeben. 

Ich halte es fiir richtig, die Arbeiten 
, Julia“ laufen zu lassen, wie Arbeits- 
krdfte dafiir frei sind. Ich glaube, daB 
bei den Tischlereien in Krems, St. 
Pléten und Nelk geniigend Arbeitska- 
pazitdt frei ist. 


Na, ist da nicht etwas durcheinan- 
dergeraten? Noch am gleichen Tage, 
jenem 21. Februar 1945  verfaft 
Direktor Freitag eine weitere Mittei- 
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Die Abbildung zeigt in Ermangelung 
einer Originalaufnahme der ,Julia", 
die Bachem Ba 349 M10 bei Trieb- 
werksversuchen in Waldsee. So etwa 
muB man sich die Aktion ,,FeuerroB" 
vorstellen. 

Die Maschine ruht auf einem Rollwa- 
gen und ist gegen die Schubrichtung 
mit Verankerungen am Boden gefes- 
selt. Zwischen den Halteseilen und 
der Heisvorrichtung waren starke, 
elastische Bander befestigt. Der Ver- 
fahrweg auf dem Boden war ein MaB 
fur die Schubkraft. 


Eine weitere Aufnahme zeigt einen 
Brennversuch der Starthilfsraketen 
mit der Bachem Ba 349 M10 in Wald- 
see. 


lung: 


1. Nachdem ich von General Stabsin- 
genieur Lucht die Mitteilung bekom- 
men habe, dafs die ,, Julia“ nunmehr 
endgiiltig sofort zu stoppen sei, habe 
ich dies Direktor Huffziger mitgeteilt. 
Der hat daraufhin sofort alle Arbeiten 
an der ,,Julia“ gestoppt. Um mich 
zu vergewissern, habe ich mit Gene- 
raldirektor Frydag gesprochen, der 
angeordnet hat, daf die ,, Julia“ wei- 
terlaufen soll, damit die Leute nicht 
herumstehen. 


Irgendwie wubte man offensicht- 
lich nicht so recht, wie man nun 
die ,Sache Julia‘ handhaben sollte. 
Alle Arbeiten stoppen und trotzdem 
weitermachen? Na ja, so ahnlich je- 
denfalls stellte man es sich scheinbar 
vor. Man gab jedoch seitens Heinkel 
nicht so schnell auf und versuchte 
immer wieder den Stoppbefehl riick- 


ee 





gingig zu machen. Wir sparen es 
uns die entsprechenden Schreiben zu 
zitieren. Wie sagt der Dichtermund, 
,teter Tropfen héhit den Stein. Am 
5. Marz 1945 zeigte sich ein erster 
Erfolg dieser Bemiihungen. In einer 
Aktennotiz vom 5. Marz 1945 heibt 
es unter Punkt II: 


» Julia“ 
Die ,,Julia“ wird  weitergebaut. 
Kommt auftragsgemap. Weiterma- 
chen. 


Ermutigt dureh diese Aufforderung 
verfaBte Direktor Franke bereits am 
nachsten Tage, dem 6. Marz 1945, 
einen Mafinahmenkatalog, welchen 
wir, da er einen wichtigen Eckpunkt 
in der Geschichte der ,, Julia“ darstellt, 
volistandig wiedergeben: 


1) Laut Entscheidung Hauptentwick- 
lungskommission (telefonischer Anruf 











Generaldirektor Frydag am 5. Marz 
1945) soll die ,,Julia“ weiterbear- 
beitet werden. Da die Arbeiten, die 
bei Geppert - Krems liefen, abge- 
stoppt sind und Fa. Geppert durch 
Belastung 162 voraussichtlich diese 
Arbeiten nicht weiterfiihren kann, soll 
untersucht werden, ob Firma Schaffer 
- Linz die Aufgabe ,,Julia™ tiberneh- 
men kann.und zu welchen Terminen. 
2) Der bisherige Auftrag an Firma 
Schaffer - Linz, lautete auf 2 Segel- 
flugzeuge, Ausfiihrung M 2 und 2 
Motorflugzeuge, Ausfiihrung M 4. 
Da aufgrund des Stoppbefehls die 
Vorrichtungen abgebaut sind, wird 
untersucht, ob es einfacher ist, die 
beiden Flugzeuge M 2, die schon 
zu 90% fertiggestellt sind, zu Ende 
zu bauer oder alle weiteren Flug- 
zeuge nach Muster M 4 zu bauen 
und davon die ersten zwei als ohne 
Triebwerk auszuriisten und als Se- 
gelflugzeuge einzufliegen. 
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3) Unter bewufter Beschradnkung von 
Varianten soll mit Beschleunigung 
die Aufgabe ,,Julia“ so durchgezo- 
gen werden, daf in Kiirze mit einem 
brauchbaren — Entwicklungsergebnis 
zu rechnen ist. Die Aufgabe ,,Julia“ 
unterteilt sich in folgende Fragen: 
a) Durchftihrung und Abschlufs 
einiger flugmechanischer Rechnun- 
gen. (Professor Schrenk / Benz) 
b) | Windkanal-Modellmessungen, 
besonders im Schnellkanal. (Giin- 
fer) 
C) Durchfiihrung von Versuch 
Feuerrof in Waldsee. Herr Jost 
stellt fiir die Betreuung in Ver- 
einbarung mit Schrenk und Benz, 
einen Mann ab. (Jost) 
d) Bau der Musterflugzeuge. (Dir. 
Huffinger / Raue) 
e) Durchfiihrung der Flugerpro- 
bung. (Dr. Baumann / Schuck / 
Hart) 
Als Verbindungsmann wird Herr 
Sorge abgestellt. 
4) Die Baumusterleitung — ,,Julia“ 
iibernimmt Herr Jost. 


5) Die gesamten_,,Julia“-Arbeiten ° 


sind zur Baumusterleitung nach Neu- 
haus zu verlagern. (Jost) 


Dieser interne ,,Arbeitskatalog™ gibt 
uns einen sehr guten Einblick zum 
Stand des ,,Julia“-Projektes Anfang 
Marz 1945. Wir schreiben, wie gesagt 
bereits den 6. Marz 1945 und miissen 
zum wiederholten Male feststellen, 
da sich noch keine ,,Julia“ in die Liif- 
te erhoben hat, ja noch nicht einmal 
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eine einzige Maschine fertiggestellt 
worden war. Wie wir deutlichst lesen 
k6nnen, waren zwei Mustermaschinen 
nach der Baumusterausfiihrung M2 
(Version mit ,,Bullaugenkabine* und 
einfacher Landekufe) erst zu 90% fer- 
tiggestellt und man tiberlegte, ob man 
sie tiberhaupt noch zu Ende bauen 
sollte. Um méglichst schnell Einsatz- 
maschinen zur Verfiigung zu haben, 
dachte man vielmehr daran vier Ma- 
schinen des Einsatzmusters, welche 
der Mustermaschine M4 entsprachen 
(Version nach RLM-Typenblatt, mit 
zwei getrennten Landekufen), fertig- 
zustellen und davon die ersten beiden 
Maschinen als antriebslose Gleiter zu 
erproben. Als Weiteres sollte ermittelt 
werden, inwieweit eine Produktion 
itiberhaupt noch méglich ware. 

Um defintiv feststellen zu kénnen, 
wie die Zelle auf die ungeheuren 
Krafte der Raketentriebwerksanlage 
HWK 109-509 und den gleichzeitig 
arbeitenden Starthilsraketen reagierte 
und welche Schubkrafte tatsaéchlich 
Zu erwarten waren, sollte in Wald- 
see (spater Bad Waldsee) die Aktion 
»FeuerroB“ durchgefiihrt werden. 
Wie auf den Abbildungen auf Seite 
42 zu sehen, sollte dabei die ,,Julia“ 
auf einem simplen, verfahrbaren 
Mefgestell gefesselt und aufgebockt 
werden, um die Schubkrafte und 
die Belastungen messen zu k6énnen. 
Weiterhin sollte ermittelt werden, ob 
beim Abbrennen der Starthilfsraketen 
schadliche Vibrationen auftreten wiir- 
den. Wahrend der Brennversuche und 
der Testlaufe des Waltertriebwerkes 


Die Segelflughalle am Spitzerberg, 
hier sollte die Segelflugerprobung 
der ,Julia” stattfinden. Die Halle 
hat nie eine ,Julia" beherbergt. Das 
schnelle Kriegsende _ verhinderte 
eine Erprobung der ,,Julia™. 


HWK 109-509 sollte ein MeBingeni- 
eur die Schubhebel des Triebwerkes 
bedienen, speziell, um die Schub- 
verhaltnisse Start, Reiseflug usw. 
simmulieren zu kénnen; er sas gewis- 
sermaBen auf einem feuerspeienden, 
wilden Rodeopferd, na eben einem 
,.Feuerro}* - ein sehr treffender Name 
fiir diese geplante Versuchsreihe. 

Wahrend diese Versuche in Waldsee 
durchgefiihrt werden sollten, sollte 
bereits paralell dazu die Segelfluger- 
probung der ,Julia“ erfolgen. Der 
nun zum Baumusterleiter erkorene 
Jost hatte hierftir das abgelegene 
Segelfluggelande am Spitzerberg in 
der Nahe von Pratislawa ausgesucht. 
Die ,,Julia“ sollte im normalen Seil- 
schlepp (dafiir ware ein provisori- 
sches, abwerfbares Fahrwerk ndotig 
gewesen) oder im Mistelschlepp unter 
der Tragflache einer Heinkel He 111 
auf Héhe geschleppt werden. 

Etwa Mitte Marz 1945 iiberrannten 
russische Truppen das Gelande am 
Spitzerberg, sie fanden dort keine ein- 
zige ,,Julia“. Am 16. April 1945 kapi- 
tulierte Wien und russischen Truppen 
marschierten in die Produktionsstatten 
der ,,Julia“ ein. Keine einzige ,,Julia“ 
verlieB je die Fertigung, keine einzige 
, Julia“ wurde jemals im Flug erprobt. 
Da verwundert es nicht, daB es kein 
Bildmaterial einer fliegenden ,,Julia“ 
gibt - es existiert schlichtweg nicht!!! 

Wie kann es dann sein, daB jemand 
wie Dipl.-Ing. Benz, welcher hautnah 
mit dem Projekt ,,Julia“ vertraut war, 
von drei erfolgreichen Erprobungs- 
starts der ,Julia“ berichten konnte, 
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Hatte es eine Flugerprobung am 


Spitzerberg im Seilschlepp gegeben, 
so hatte das Flugbild der , Julia" wohl 


etwa so, wie auf der Fotomontage 
ausgesehen. 


Flugbild einer freifliegenden ,Julia", 
leider wieder nur eine Fotomontage. 


sollte er vielleich einige der Modell- 
versuche gemeit haben? 

Nun, bereits im Oktober / Novem- 
ber 1944 hatte es Modellversuche 
mit der ,Julia“* gegeben, welche 
offensichtlich die in sie gesetzten 
Erwartungen voll und ganz erfillt 
hatten, nachzulesen im Bericht vom 
16. November 1944 (siehe Text Seite 
35, erste Textspalte unten). In einer 
Zusammenstellung vom 1. Februar 
1945 findet man eine Auflistung von 
Windkanal- und Steilstartversuchen 
mit weiteren Modellen der ,,Julia*: 


- Gesamtmodell Julia 1:8 

- Windkanal DVL /AVA 

- 6-Komponentenmessung bei allen 
Anstellwinkeln und Schiebewinkeln 

- Arbeiten beendet, Ergebnisse vor- 
handen 


- Gesamtmodell Julia 1:1 
- LFA Braunschweig 





- Stabilitat um alle 3 Achsen, Abkip- 
pen 3m-Kanal 
- Arbeiten beendet, in Auswertung 


- Gesamtmodell Julia 1:4 

- DVL Berlin 

- Hochgeschwindigkeitsmessung, Wi- 
derstandmessung, Ldngsstabilitdt 

- Modell in Arbeit 


- Gesamtmodell Julia 1:1 

- LFA Braunschweig 

- Abwurf der Raketenhiilsen im A 9a 
Hochgeschwindigkeitskanal 

- in Vorbereitung 


- dynamisch dhnlich Julia 1:8 

- SHW St. Pélten 

- Steilstartversuche mit modellahn- 
lichem Schub 

- Modelle zum Teil fertig 


- Original Julia verstarkt 
- E-Stelle Karlshagen 


- Steilstarterprobung fiir verschie- 
dene Raketenanordnung 
- 3 Flugzeuge fertig 


Liest man den letzten Eintrag, kénn- 
te der unbedarfte Leser geneigt sein, 
es waren doch 3 ,,Julia“ fertiggestellt 
worden; doch dies ist ein TrugschluB, 
es handelt sich lediglich um drei 
Modelle der ,,Julia“ im Mafstab 1:1, 
deren Struktur fiir die Versuche mit 
Startraketen verstaérkt worden waren 
- kismet (es wurden ca. 40 Modelle 
der ,, Julia“ hergestellt). 

Bleibt nachzutragen, da man 
bereits am 19. Oktober 1944 eine 
Besprechung im Bereich der Erpro- 
bungsstelle Karlshagen abhielt, um 
zu ermittel, ob es méglich ware, Teile 
der automatischen Steuerung der 
Fernrakete A-4 (V-2), gewichtsmabig 
in der ,,Julia“ unterzubringen, um au- 
tomatische Zielanfliige mit der ,,Julia* 
durchfiihren zu k6nnen. | 
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Rheinmetkall RR tit b = 


Flakrakete ,lRineintochter™ 


Die bemannte 





Start des ersten Veruchsmusters der Flakrakete R I ,,Rheintochter" (R I/1) am 14. November 1943 in Leba. Der Start 


verlief erfolgreich und die Rakete erreichte eine Flughéhe von etwa 9.000 m. 


ereits im Herbst 1941 begann 

bei Rheinmetall-Borsig die Ent- 
wicklung einer Unterschall Flugab- 
wehrrakete. Unter der Leitung von 
Dr. Heinrich Klein projektierte man 
einen zweistufigen Raketenk6rper mit 
Feststoffantrieben mit einer grofen 
Anzahl von Leitflachen, wobei die an 
der Rumpfspitze angebrachten Leit- 
flachen fiir die Steuerung der Rakete 
drehbar ausgefiihrt waren. Als proble- 
matisch wurde die Zielansteuerung an 
einen gegnerischen Bomber in einer 
FlughGhe von etwa 8.500 m Hédhe 
angesehen. Um die Zielansteuerung 
in fachkompetente Hande zu legen, 
wurde bereits im friithen Projektsta- 
dium Professor Dr. h.c. Dipl.-Ing. 
Leo Brand, dem Leiter der Abteilung 
Funkortung der Firma Telefunken mit 
hinzugezogen. Es wurden zunachst 
drei Varianten der ,,Rheintochter* 
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projektiert; die R I, R II und R III. 
Die Variante R II wurde allerdings 
gestrichen, da sie sich kaum von der 
R I unterschied und lediglich eine ge- 
ringe Leistungssteigerung gegeniiber 
der R I versprach. Bei der Erprobung 
der R I kam es immer wieder zu Luft- 
zerlegern, durch mangelhafte Festig- 
keit des Raketenk6érpers. Bis zum 1. 
November 1944 waren 51 Projektile 
der R I - Version verschossen worden 
und man kam zu der Erkenntnis, dah 
die Leistungen unbefriedigend ausfie- 
len. Die Nachfolgevariante R III kam 
erstmals Ende Oktober 1944 zum 
Abschu8. Urspriinglich sollte sie in 
der zweiten Stufe einen Fliissigkeits- 
antrieb erhalten und man erhoffte sich 
mit dieser Variante der ,,Rheintochter“ 
in den Uberschallbereich vordringen 
zu kénnen. Da der Fliissigkeitsantrieb 
noch nicht verfiigbar war, bzw. die 


geforderte Leistung nicht erreichte, 
wurde die R III vorerst wieder mit 
einem Feststoffantrieb in der zweiten 
Stufe ausgestattet. 

Bei Erprobungstests im Januar 1945 
wurden Schufweiten von 12.650 
m erreicht, dabei stieg die R III auf 
eine Flughdhe von 9.650 m, bei einer 
Flugzeit von 120 Sekunden. Am 5. 
Februar 1945 startete die letzte R III 
zu einem Erprobungsstart, insgesamt 
waren bis zu diesem Zeitpunkt 51 R I 
und ganze 7 R III zu Erprobungszwe- 
cken verschossen worden. Einen Tag 
spater, am 6. Februar 1945, wurde auf 
Befehl von SS-Obergruppenfiihrer 
Dr.-Ing. Hans Kammler die gesam- 
te Entwicklung der ,,Rheintochter“ 
eingestellt, da man nicht mehr damit 
rechnete, das die ,,Rheintochter“ in 
absehbarer Zeit einsatzbereit werden 
wiirde. 
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Zweiseitenansicht der geplanten Se- 
rienausfihrung der ,,Rheintochter" R 
III F. Man beachte die beiden Start- 
hilfsraketen, welche nach ca. 10 s 
Brennzeit automatisch abfielen. 


In den letzten Kriegsmonaten wurde 
gar manch kurioses Fluggerat pro- 
jektiert. Wohl einer der merkwir- 
digsten Vorschlage war der soge- 
nannte_,,Dietl-Jager", offensichtlich 
ein fliegender Raketenwerfer. Das 
die einzige uns zu diesem Projekt 
bekannte Handskizze hier verof- 
fentlicht wird, hat mehrere Grtinde. 
Zum einen soll sie zeigen, daB die 
,bemannte Rheintochter", gar nicht 
so auBergewohnlich war, es gab da 
,viel Schimmeres"; zum anderen 
wurden wir gerne wissen, ob einer 
unserer Leser konkreteres zu diesem 
obstrusen Projekt weis. 


Obwohl offiziell die Entwicklungs- 
arbeiten am Projekt ,,Rheintochter* 
ruhten, gingen die Uberlegungen zur 
,.£Rheintochter* in den K6pfen der 
beteiligten Mitarbeiter unvermindert 
weiter. Da man hauptsachlich an 
der unzulanglichen Zielansteuerung 
gescheitert war, gingen die Uber- 
legungen alsbald in Richtung einer 
bemannten Flakrakete, auf der Basis 
der R III ,,Rheintochter“. Bereits 
Mitte 1944 waren erste Gedanken fiir 
dieses Projekt aufgekommen, doch 
dabei blieb es vorerst dann auch. 
Erst als man mit der unbemannten 
,Rheintochter“ scheiterete, wurden 
die Arbeiten intensiviert. 

Einige Erlauterungen zum Sachver- 
halt dieses bislang véllig unbekannten 








Projektes seien nachfolgend erlaubt. 
Erst einmal erscheint es etwas ab- 
wegig, die ,,Rheintochter“ bemannen 
zu wollen, denn der Rumpf war zur 
Aufnahme eines Piloten v6éllig un- 
geeignet, er war schlichtweg gesagt 
einfach viel zu klein. Dennoch gelang 
es auf der Grundlage der ,,Rheintoch- 
ter R III, eine bemannte Variante zu 
konzipieren. Selbst in eingeweihten, 
deutschen Konstrukteurkreisen nahm 
kaum jemand Notiz von diesem 
auBergew6hnlichen Projekt. So ver- 
wundert es nicht, daB auch die Alli- 
ierten erst lange nach Kriegsende, bei 
Durchsicht der schier uniibersehbaren 
Anzahl ,,streng geheimer“ Projek- 
te, erst sehr spat auf die ,,bemannte 
Rheintochter“* aufmerksam wurden. 





Sie hielten die Auslegung des Pro- 
jektes ideal zur optimalen Abwehr 
von einfliegenden Bomberpulks; man 
war héchst interessiert - schlieBlich 
hatte man sich mit dem ehemaligen 
Waffengefahrten Sovijetunion iiber- 
worfen und stand am Beginn des 
,kalten Krieges“. Kurzentschlossen 
trommelte man Anfang 1947 die 
seinerzeit Beteiligten Dr. Heinrich 
Klein, Dr. Hennes, Dr. Stein, sowie 
die Herren Hildebrandt und Strauss 
in UnterliiB, siidéstlich von Miinster 
gelegen, zusammen. Am 23. Juli 
1947 konnte man den ausgearbeiteten 
34-seitigen Bericht Nr. 271 zur ,,be- 
mannten Rheintochter“ fertigstellen, 
welcher uns vorliegt und auf welchem 
der nachfolgende Bericht basiert. 
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Work Centre Bemoannie , Rheiniodh/er. Uni. 277 
UnterliB Piloted ‘Rheintodter. bu ‘ | 


Abb 1 
Bemannte _RheiniodAlter 
vierf/ligelig. 


Man hatte kurz vor Kriegsende zwei 
Varianten der ,,bemannten Rhein- 
tochter“ konzipiert, wobei statt der 
Raketentriebwerke Strahltiebwerke 
der Firmen BMW und Heinkel zum 
Einsatz kommen sollten. 

Beim ersten Entwurf hatte man 
die vier Stabilisierungflachen, sowie 
die vier kleinen Leitflachen an der 
Rumpfspitze der R_ III beibehalten. 
Etwa ab der Mitte des gesamten 
Flugk6rpers, hatte man den Rumpf 
deutlich aufgedickt, um Pilot und 
Treibstoff unterbringen zu k6énnen. 
An den zwei horizontalen Tragfla- 
chen sollte je ein BMW 109-003 A 
Strahltriebwerk angebracht werden, 
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Brin - Triebewert 
BAH - pewer uni 


Fig./ 
Piloled “Rhein/odler 
with four wings. 





welche Geschwindigkeiten bis zu 900 
km/m erméglichen sollten. Die R III 
b sollte senkrecht mit Unterstiitzung 
von Starthilfsraketen gestartet wer- 
den. Fiir den Start sollte eine 10 m 


- lange Fiihrung innerhalb eines einfa- 


chen Startgestells ausreichen. Durch 
die Verwendung der Strahlturbinen, 
wurde der Pilot in die Lage versetzt, 
mehrere Angriffe fliegen zu kénnen, 
Nach dem Einsatz sollte er sich mit 
hoher Geschwindigkeit absetzen und 
mit dem Fallschirm abspringen. Eine 
Landung war nicht médglich. Eine 
geradezu revolutionére Lésung hatte 
man sich bei der Bewaffnung der 
,bemannten Rheintochter“ einfallen 


Der DreiseitenriB der ,,vierfliigligen” 
,bemannten Rheintochter" 


Technische Daten (soweit bekannt): 


Spannweite: 3,65 m 
Lange: 4,20 m 
Hohe: 3,00 m 
ee 900 km/h 
Startstrecke: 10m (gefthrt im 
Startgertust) 
Gipfelhéhe: 12.000 m 
Reichweite: 200 km bei Steighdhe 
von 10.000 m 
Triebwerke: 2xBMW 109-003A 
Je 800 kg Schub 
4xSG 34 109-533 
Je 1.200 kg Schub 
Bewaffnung: 32xR4M Luft-Luft 
Raketen oder 
32x ,,Fohn™ Luft-Luft 
Raketen 
lassen - einen ,,Raketenrevolver™. 


Vier dieser Waffenautomaten sollten 
in der Rumpfspitze der R III b zum 
Einsatz kommen. Was es mit dieser 
Bewaffnung auf sich hatte und wie 
sie funktionierte, erlautert bestens die 
Abbildung auf Seite 45, sowie der ne- 
benstehende Text. 

Als Alternativbewaffnung war eine 
Bugbewaffnug, ahnlich der, der Ba- 
chem Ba 349 ,,Natter“ vorgesehen, 
es sollten in vier Salven insgesamt 32 
R4M oder ,,Féhn* Luft-Luft Raketen 
verschossen werden kénnen. 

Die erste Variante der ,,bemannten 
Rheintochter“ litt hauptsachlich dar- 
unter, daB sie lediglich einen einzigen 
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Bemoannie , Rheintodter. 
Piloted “Rheintodiler. 


Der DreiseitenriB der ,,dreifliigligen™ 
,bemannten Rheintochter" 


Technische Daten (soweit bekannt): 


Spannweite: 3,38 m 
Lange: 4,40 m 
Hohe: 3,25m 
_ a 900 km/h 
Startstrecke: 10m (gefthrt im 
Startgertust) 
Gipfelhdéhe: 12.000 m 
Reichweite: 200 km bei Steighdhe 
von 10.000 m 
Triebwerke: 1xHeS 109-011 
mit 1.300 kg Schub 
4xSG 34 109-533 
Je 1.200 kg Schub 
Bewaffnung: 32xR4M Luft-Luft 
Raketen oder 
32x ,,Fohn™ Luft-Luft 
Raketen 


Einsatz durchfiihren konnte. Wenn 
man auch davon ausging, da bei 
einem Einsatz mehrere gegnerische 
Bombentrager vernichtet werden 
konnten, so hielt man doch den Ver- 
lust der hochwertigen Strahltriebwer- 
ke fiir untragbar, die R III b war eben 
kein Verlustflugzeug, dafiir enthielt 
sie zu viel teure ,,High-Tech™. 

Der zweite Entwurf versuchte da- 
her dieses Manko zu beheben, indem 
man eine einfache Landemdglichkeit 
vorsah. Uberhaupt unterschied sich 
dieser Entwurf erheblich von der 
ersten Variante. Um fir ein einzel- 
nes Strahltiebwerk unter dem Rumpf 
Platz zu haben; wurden nur noch drei 








Mork Gentr 
Unter luB 


der vier groben Leitflachen verwendet 
(siehe Dreiseitenrifs auf dieser Sei- 
te), auch von den vier Steuerflaichen 
am Rumpfbug blieben lediglich drei 
erhalten. Als Triebwerk sollte ein 
schubstarkes Heinkel HeS 109-011 
Strahltriebwerk verwendet werden. 
Um nach dem erfolgten Einsatz 
wieder landen zu kénnen, hatte man 
ein starres ,,Zweibeinfahrwerk“, mit 
hintereinanderliegden Laufradern 
vorgesehen. Damit die R III b beim 
Ausrollen nicht einfach zur Seite kip- 
pen konnte, waren die Tragflachen im 
Winkel von 60° zur Vertikalen nach 
unten geneigt und sollten an den End- 
scheiben als Gleitstiitzen verstarkt 


Abb.2 
Semoanate . Rheintodter 


or eifligelig. 


Fig. 2 
Piloted “Rheintoditer 
with three wings. 





ausgefiihrt werden. 

So kurios der Entwurf auch ausse- 
hen mag, so war es doch diese Aus- 
fiihrung, welche ernsthaft realisiert 
werden sollte. Um erste Ergebnisse 
liber die flugtechnische Brauchbarkeit 
des Entwurfes zu erhalten wurde noch 
vor Kriegsende ein Windkanalmodell 
angefertigt. Im Windkanal der WVA 
bei Kochel fanden noch Windkanal- 
versuche mit dem Modell der R III 
b mit ,,Landehilfe“ statt. Die MeB- 
ergebnisse zeigten, da die R III b 
ohne weiteres Fluggeschwindigkeiten 
zwischen Mach 1,2 und 1,3 erreichen 
konnte und ein Durchgang durch die 
bis dahin von einem bemannten Flug- 
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Abb 15 Logerung der Roketen inder Rumpinase. 
Fig.45 Rockets placed inthe nose of the fuseloge 
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gerat unbezwungene_ ,,Schallmauer* 
méglich gewesen ware. 

Es existieren zwei bis drei Aufnah- 
men des Windkanalmodells, auch in 
unserem Archiv befindet sich mindes- 
tens eine dieser Aufnahmen, welche 
die Existenz des Windkanalmodells 
der ,,dreifliigligen Rheintochter* be- 
legen, doch leider ist diese Aufnahme 


derzeit nicht auffindbar. Sollte sie ir- © 


gendwann auftauchen, so werden wir 
sie im Rahmen der Rubrik ,,Nachlese“ 
nachliefern. 

Obwohl die ,,bemannte Rhein- 
tochter“ lediglich ein Papierprojekt 
blieb, war das Interesse, hauptsach- 
lich das der Englander, daran recht 
gro8. Immerhin bot das System ,,be- 
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Abb. 16 
fig. 16 
Lagerung von vier Rakelenaviomaten 
in der Rumpfrase. 
Four avlomalically launching devices placed 
in the nose af the fuselage 


mannte Rheintochter“ die Méglich- 
keit, den Einflug von Bomberpulks 
wirksam zu bekaémpfen. Durch ihre 
enorme Steigrate konnte thr Einsatz 
unmittelbar nach dem Erfassen der 
Bomberverbande durch ein Funk- 


mefortungsystem  erfolgen. [hr 
erfolgversprechender _Einsatzradius 
betrug immerhin 100 km. Die R III b 
(Variante 2) konnte mehrere Einsatze 
durchfiihren. Durch Verwendung 
einer Raketenbewaffnung wurde 
mit 80-90% Erfolgsrate gerechnet. 
Die R III b hatte sich aufgrund ihrer 
tiberlegenen Geschwindigkeit, leicht 
den gegnerischen Jaégern entziehen, 
ja sogar erwehren kénnen. Durch thre 
Auslegung in ,,Entenbauweise“, ware 










Detailzeichnung der Rumpfbewaff- 
nung der , bemannten Rheintochter". 
32 R4M Luft-Luft Raketen sollten in 
vier Kammern mit je 8 Raketen in 
waabenférmigen Halterosten unter- 
gebracht werden und in vier Salven 
verschossen werden k6énnen, soll 
heiBen, es waren vier unabhangige 
Angriffe mit jeweils 8 Raketen még- 
lich gewesen. 


Etwas Besonderes hatte sich die 
Firma Rheinmetall-Borsig als Alter- 
nativbewaffnung fiir die ,,.bemannte 
Rheintochter" einfallen lassen. 

Vier Raketenwerferautomaten soll- 
ten aus einem Magazin nach einem 
dem Trommelrevolver dahnlichem 
Prinzip jeweils sieben R4M Luft-Luft 
Raketen verschieBen k6énnen. Es 
konnten mit dieser Waffe einzeine 
Raketen verschossen werden oder 
aber alle vier Raketenautomaten so 
gekoppelt werden, daB ein Schrot- 
schuB mit je vier Raketen mdglich 
gewesen ware. Diese revolutionare 
Bewaffnung war auch fir die Ba- 
chem Ba 349 B als Bugbewaffnung 
ins Auge gefaBt worden, welche mit 
dem HWK 109-509 C Triebwerk mit 
Marschofen ebenfalls mehrere An- 
griffe hatte ausfiihren k6nnen. 


sie recht wendig im Kurvenkampf 
gewesen. Die R III b Variante 2, war 
zudem wiederverwendbar. 

Doch trotz all dieser Vorziige, 
wurde die ,bemannte Rheintochter“ 
nicht ,,wiederbelebt“. Das _ Interes- 
se Ende der Vierziger Jahre stellte 
lediglich ein kurzes Intermezzo im 
Lebenslauf der R III b dar. Durch 
den rasanten Fortschritt im Bereich 
der Flugabwehrraketen, hatte sich 
eine ,.bemannte Flakrakete“ tiberlebt, 
man brauchte sie nicht mehr und so 
verschwand die ,bemannte Rhein- 
tochter“ wieder in den Schubladen 
der Luftfahrtgeschichte. 
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ale 


Bachem Ba 349 ,,Natter“, Heinkel He P 1077 ,,Julia“ und bemannte Flakrakete ,,Rheintochter“ R Ill b. 


SchiuBbetrachtung 


aren VerschleiBbflugzeug bis in » 

die Fiinfziger Jahre, hauptsach- 
lich wegen der enormen Kostenexplo- 
sion der fliegenden Waffensysteme, 
noch hochaktuell, so spielen sie heute 
praktisch keine Rolle mehr. Das heibt 
aber nicht, daf} diese Flugzeuggattung 
nichts zum heutigen Stand der Luft- 
fahrttechnik beigetragen hatte. Die 
Heinkel He 162 beispielsweise, war 
wegweisend fiir den Flugzeugleicht- 
bau fiir Hochleistungsflugzeuge, die 
,,Natter“ nahm bereits viele Leistungs- 
merkmale des heutigen Spaceshuttles 
vorweg, als da waren; Verwendung 
von abwerfbaren  Boosterraketen, 
Wiederverwendung des _ Hauptsys- 
tems, Startfalle zur Freigabe des 
Aufstiegsk6rpers erst nach Erreichen 
eines sicheren Schubwertes, Start- 
verfahren mit Eindrehen in die Rii- 
ckenlage unmittelbar nach dem Start, 
usw., kurz und gut sie haben sich eine 
gewisse Beachtung verdient. 


Quellennachweis (Auszuge): 


A: Werksunterlagen, Berichte 

01. Erprobungsbericht BP 20 M1 und M2, 10. November 1944 

02. Kurz-Erprobungsbericht BP 20 M5-M7, 7. Dezember 1944 

03. Kurz-Erprobungsbericht BP 20 M3, 14. Dezembder 1944 

04. Vorlaufiger Bericht Tragschlepp BP 20 M3, 2. Januar 1945 

05. Brief Dipl.-Ing. W. Benz, 17. Februar 1982 

06. Besprechungsprotokoll Interceptor, 20. November 1944 

07. Projektmappe Julia, 16. November 1944 

08. Einschreiben an Professor Hertel, 29. November 1944 

09. Protokoll zur Sitzung der Entwicklungshauptkommission, 19. 
und 20. Dezember 1944 

10. 2. Lagebericht der Fachabteilung FI-E 2, 21. Dezember 1944 

11. Kriegstagebuch Chef TLR, Einfuhrungsbuch Teil 2, 30. De- 
zember 1944 

12. Zusammenstellung Windkanal und Modellversuche, 1. Feb- 
ruar 1945 

13. Mitteilung Nr. 66/45 Julia, 15. Februar 1945 

14. Mitteilung an Professor Heinkel, 16. Februar 1945 

15. Mitteilung an Direktor Huffziger, 21. Februar 1945 

16. Besprechung Attrappenraum Julia, 21. Februar 1945 


Bildquellen fiir diese Ausgabe: 


—* 








Wright Field / Ohio; 28. Marz 1946, General Carl A. Spaaz (A) besichtigt die 
erbeutete Mustermaschine M58, welche als einzigste Strahlruder besaB (Ge- 
stange links von A). In Ermangelung von geniigend ,,F6éhn" Raketen hatte man 
einige Attrappen in die VerschuGroste gesteckt. Der Transportwagen ist eine 
amerikanische Nachkriegskonstruktion. 


17. Besprechung Direktor Franke, 5. Marz 1945 

18. Besprechungsbericht Julia, 6. Marz 1945 

19. H.E.C.N Report No. 271 zur bemannten ,,Rheintochter", 23. 
Juli 1947 

20. Diverse Werkszeichnungen 


B: Bucher 

21. Dressel Joachim, Griehl Manfred: Die deutschen Rake- 
tenflugzeuge 1933-1945 (Stuttgart 1989) 

22. Griehl Manfred: Jet Planes of the Third Reich, Volume 1 
(Sturbridge 1998) 

23. Lommel Horst: Der erste bemannte Raketenstart der Welt 
- Geheimaktion Natter (Stuttgart 1998) 

24. Lommel Horst: Das bemannte GeschoB Ba 349 ,,Natter" 
- Die Technikgeschichte (Zweibrticken 2000) 


C: Sonstiges 
25. Diverse Flugbucher: Erich Klockner, Lothar Sieber und Hans 
Zubert 


Boehme 8, Firmenarchiv Lautec GmbH 9, Lommel 49, Otte 1, Schmitt 2. 


LUFTFAHRT History erscheint ab 2004, 4 mal 
jJahrlich, jeweils am 15. Februar, 15. Mai, 15. 
August und 15. November. 

Sichern Sie sich schon jetzt diese auBerge- 
wohnliche Luftfahrtdokumentation und nut- 
zen Sie das vorteilhafte Jahresabonnement 


Nachdruck oder andere Formen der Vervielfaltigung, auch auf elektronischem Wege, nur mit schriftlicher Genehmigung der LAUTEC Software und Medien GmbH, Siegen. 
Rechte vorbehalten. Fir eingesandte Manuskripte oder Fotos kann keine Haftung Ubernommen werden. Ausfallhonora 


Artikels oder Fotos. 


zum Vorzugspreis von 44,- Euro inklusive 
Versandkosten und Sie erhalten bequem und 
punktlich Ihre LUFTFAHRT History ins Haus; 
nur lesen mussen Sie noch selbst. 
Abobestellungen unter nebenstehender Adresse per 
e-mail, Fax, Post oder rufen Sie uns einfach an. 


Belegexempiler erbeten. Alle 
re werden nicht gezehit. Es besteht kein Anrecht auf die Verdffentlichung eines 


Eingesandte Manuskripte oder Fotos werden in der Regel nicht zurickgesandt, sollte dies doch erwUnscht werden, muB Rickporto in ausreichender Menge (In Form von Briefmarken) beiliegen. 
Eine Haftung der Autoren oder des Herausgebers und seiner Beauftragten, fiir Personen-, Sach-, und Vermégensschdden ist ausgeschiossen. 


cHacnem Oa 347 ,Natter , MeinKker ner tld Julia UNG VOMAanite Friakfankele ,,MMNCHIIOCIICr FM Ti DD. 


Der erste bemannte Raketenstart der Welt das Grundwerk zur faszinierenden 
Entwicklungsgeschichte der bemannten Flakrakete Bachem Ba 349 ,,Natter*. Viele 
Zeitzeugen berichten von thren aubergewoéhnlichen Erlebnissen bei der Erprobung, 
bis hin zum weltweit ersten bemannten Raketenstart tiberhaupt. Unverzichtbar fiir 
jeden, der sich ein umfassendes Bild dieser als eine der ,,letzten Wunderwaffen™ 
hochstilisierten Luftfahrtentwicklung verschaffen will. 


204 Seiten, iiber 200 s/w-Abbildungen. 26,-- Euro. 





Das bemannte GeschoB ist die logische Erganzung zum ,,Ersten bemannten Rake- 
tenstart der Welt. Hier erfahrt man Alles, was man zur Bachem Ba 349 ,,Natter* 
bisher noch nicht wuBte. Samtliche jemals stattgefundenen Erprobungsfliige wer- 
den anhand der Originalerprobungsberichte ausgewertet und ausfiihrlich berichtet. 
Ein tiber fiinfzig Jahre gehiitetes Geheimnis im Zusammenhang mit dem ersten 
bemannten Start wird erstmals geliiftet. Recherchen, spannend, wie ein Kriminalro- 
man machen dieses Buch zum unverzichtbaren Bestandteil der ,,Nattergeschichte™. 
Erstmals werden bisher unbekannte Details zum Unternehmen ,,Krokus“, dem 
Ersteinsatz der ,,Natter“ berichtet, spannend die Entdeckung der Startrampen bei 
Kirchheim unter Teck. 


192 Seiten, 205 Abbildungen, viele davon in Farbe. 34,70 Euro. 





Vom Héhenaufklarer bis zum Raumgleiter beschreibt tiberwiegend die Erpro- 
bung vieler unter dem Siegel ,,Streng Geheim“ laufender Entwicklungen bei der 
Deutschen Forschungsanstalt fiir Segelflug e.V.“, wie die Bv 141, DFS 228, DFS 
346, Me 328, um nur Einige zu nennen. Ein absoluter Leckerbissen fiir Liebhaber 
auBergewohnlicher Flugzeuge. Dariiberhinaus werden teils phantastische Projekte, 
wie Sangers Stratospharenbomber beschrieben, welcher den damals technisch vor- 
stellbaren Rahmen weit iiberschritt. 


254 Seiten, 328 Abbildungen, viele davon in Farbe. Sonderpreis 28,-- Euro. 


Junkers Ju 287 - Der erste Jet-Bomber der Welt und weitere Pfeilfliigelprojekte, 
zeigt erstmals in dieser Fiille die Entwicklungsgeschichte und die Erprobung dieses 
ersten GroBbombers mit Turbinenantrieb. Anhand erstmals veréffentlichter Ge- 
sprachsprotokolle bekommt der Leser einen Eindruck in die Problematik der letzten 


Kriegsmonate. 

Weitere Schmankerl sind die Uberschallprojekte DFS 346, Horten XIII, Li P 13 und 
Me P 1101. 

220 Seiten, 274 s/w Abbildungen. 29,90 Euro. 


Oben genannte Preise verstehen sich zuziiglich 4,50 Euro Porto- und Versandkos- 
ten, bei Bestellungen iiber 50,-- Euro, Porto- und Versandkostenfrei. 
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In der Dokumentarreihe LUFTFAHRT Yistaw erschienene Hefte: 








Blohm & Voss 
By 238 


Der Stolz von Seedorf™, wie die Bv 238 
V1 von der Bevélkerung rund um den 
Schaalsee mithin auch genannt wurde, 
war bis Ende des Krieges das gréBte Flug- 
zeug seiner Zeit. 

Heft 1 berichtet seine einzigartige Ge- 
schichte. 


Fieseler 
Fi 103,Reichenberg™ 


»Die Geschichte der bemannten VI“. 
Viele Details zur bemannten V1, welche 
unter dem Tarnnamen ,,Reichenberg™ ei- 
nen gewissen Bekanntheitsgrad erlangte, 
lagen bis heute im Dunkel der Vergangen- 
heit, lesen Sie dazu Heft 2. 


Henschel 
Hs 132 
DFS 228 


»Fliegen im Liegen - eine Flugzeuggat- 
tung stellt sich vor“. V6llig neues Doku- 
mentationsmaterial zeichnet ein ganzlich 
anderes Bild der Henschel Hs 132. 

Heft 3 berichtet Erstaunliches dazu. 


Messerschmitt 

Me 264 

Junkers 

Ju 390 

»Amerikabomber“ contra ,,Grob- 
raumtransporter“ - zwei ungleiche 


Konkurrenten. ,,Amerikabomber* Me 
264 oder mehr ? Lesen Sie Heft 4. 
Heinkel 

He 111 ,Zwilling”™, 
Junkers 

Ju 635 u.a. 


»Aus Zwei mach Eins - Die Ge- 
schichte der Zwillingsflugzeuge™. 
Heft 5 beinhaltet umfangreiche und 
kaum bekannte Fakten. 


Blohm & Voss 
By 155 
Messerschmitt 
Me 263 


»Extremhéhenjiger contra Himmels- 
stiirmer“. - Eine kaum bekannte Spezies 
von Luftfahrzeugen, stellt Heft 6 ausftihr- 
lich vor. 
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Messerschmitt 
Me 328 


,.Madchen fiir Alles“ sollte sie sein, dazu 
einfach und billig in der Herstellung. Die 
verwirrende Entwicklungsgeschichte der 
Me 328 endlich ,,entwirtt™. 

Lassen Sie sich diese spannende Lektiire 
in Hefr 7 nicht entgehen. 


Junkers 


Ju 322 ,Mammut™ 
ZSO 523 u.a. 


»Riesenflieger“, wahre Fluggiganten 
mit 60 - 80 m Spannweite entstanden bis 
Kriegsende auf den Reif brettern in den 
Konstruktionsbiiros der Deutschen Luft- 
fahrtindustrie. Heft 8 berichtet dazu. 


Gotha (Horten) 

Go (Ho) 229 

Horten 

Ho XIII 

»Die weltweit ersten Turbinennurflii- 
gel“, fiir den schallnahen Bereich und 
fiir den Uberschallfiug. 

Heft 9 berichtet iiber zwei Weltpremieren. 
Messerschmitt 

Me 262 A-2a/U2 

»Der Lotfebomber - Das auberge- 
wohnliche Umbauflugzeug*. Prototyp 
eines tiberlegenen Schnellbombers sollte 
sie sein. 

Nur zwei Erprobungsmudter wurden 
realisiert, Heft 10 berichtet tiber thre 
einzigartige Erprobung. 

DFS 230 ,Hochbein“ 
DFS 230 ,Robbe™ 

DFS 331 

Kalkert 

Ka 430 


Sonderkonstruktionen und kaum 
bekannte Lastensegler™. 
Heft 11 veréffentlicht spannende Fakten. 


Arado 
Ar 232 ,Tatzelwurm* 
Ar 432 


,»Kampfzonentransporter und unver- 
zichtbare Plattform fiir Sonderunter- 
nehemen™. 

Heft 12 berichtet von Sonderunternehmen 
des beriichtigten KG200. 
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